ZUAZNAVAR, UN HOMBRE CLAVE DE FINALES
DEL S. XIX EN EL DESARROLLO DEL NORTE
PALENTINO ENTRE EL CANAL DE ORBO
Y EL FERROCARRIL DE LA ROBLA.

Faustino Narganes Quijano

El gran emprendedor e idealista Mariano Zuazndvar y
Arrascaeta (1841-1916). El proyecto del Canal de Orbé.

Nacido Zuazndvar en Azcoitia el 7 de diciembre de 1841, in-
greso en la Escuela de Minas de Madrid en el curso de 1860, reali-
zando sus reglamentarias practicas en las minas de Almadén. Seis afios
més tarde ingresaria en el cuerpo oficial de Ingenieros de minas, para
ser destinado un afio después, 1867, a trabajar en el distrito de Burgos,
donde se incluian en ese tiempo las minas de Palencia.

En 1877 pasaria a desempefiar el mismo cargo en el distrito de
Guipuzcoa donde alcanzaria gran fama por haber proyectado la traida
de aguas de Iran. Tras esta experiencia, vendria a ocuparse de las ex-
plotaciones de las minas palentinas de la localidad de Orb6. Curiosa y
similarmente a otros ingenieros de minas de su tiempo (casos de Félix
Parent o Francisco Gascue) gozaba de una notable habilidad como ins-
trumentista musical y hasta discreto compositor!. Zuaznévar seria re-
compensado, para su vanagloria, con la encomienda de nimero de Isa-
bel la Catélica, que habia sido propuesta por la Junta Superior de Mi-
nas, en reconocimiento al proyecto y la labor desarrollada en la cons-
truccion del Canal subterraneo de Orbo.

Este mismo ingeniero, ademas, escribié y publicé una extensa
bibliogratia sobre estudios geoldgico-mineros, sobre todo referidos a la
provincia de Burgos y el Canal de Orbé?.

I SIERRA ALVAREZ, J.: “Una pieza tnica de la tecnologia minera espafiola del siglo
XIX: el canal subterraneo de las minas de Orbé (Palencia), 1879-1895”, en Boletin
Geolégico Minero, 111, Madrid, 1987, p. 429.

2 Destacamos ante todo los siguientes trabajos: “Datos geoldgicos-mineros de la pro-
vincia de Burgos” en B.C.M.G.M.E., Madrid, 1874, “Canal subterrineo en las minas
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Al llegar a Orb¢ este ingeniero de minas, que hasta entonces
solamente habia trabajado en el cuerpo oficial, deberia superar su defi-
ciente experiencia en el mundo empresarial, cuestién que supliria con
su profunda preparacion técnica y, segiin parece, también con ciertos
tintes de arrogancia, como veremos mis adelante, en diferentes juicios
criticos por parte de Romén Oriol, aunque acaso influenciado por rece-
los y algo de envidia ante la magna obra emprendida.

El sefior Zuaznévar introdujo en la empresa Sociedad Espe-
ranza de Reinosa un admirable orden en la administracién y aumento
de ingresos, ademas de ejecutar un considerable niimero de obras nue-
vas y restaurar muchas antiguas.

Tras su salida de Orb6 en 1886, pas6 al servicio oficial de
minas de Alava, para regresar de nuevo a Palencia en 1890 como fun-
dador de la Compaiiia del Ferrocarril de La Robla a Valmaseda, que
se proyectaria y construiria bajo su responsabilidad.

Seis afios més tarde de nuevo volveria al Pais Vasco, reingre-
sando en el cuerpo oficial de minas, en este caso, al distrito minero de
Guipiizcoa, en donde ascendi6 en 1907 a Inspector General del Cuerpo
de Minas y en cuyo cargo se jubilaria un afio més tarde. Moria el 27
de abril de 1916 a los 75 afios de edad?.

El Canal de Orb6 (1879-1895): una tecnologia sin par y
tinica de la mineria espafiola.

1.- El entorno geografico-urbanistico.

Se halla el palentino pueblecito de Orbé en la falda del monte
Terena, derivado de la sierra de Brafiosera, dominando un pequefio
valle. En su hondonada se encuentra el célebre y pintoresco pliegue,
Vallejo, conocido en todo el pais por conservar abundantes pertenen-
cias mineras de hulla, a finales del siglo XIX, propiedad de la
Sociedad Esperanza de Reinosa.

de hulla de Orbd”, en Revista Minera (R.M.), 1879, y “Canal subterrdneo de las minas
de Orbd”, en R.M., 1881.

3 MALLADA, L.: La vida de un gran ingeniero, (Homenaje al Sr. Zuazndvar), Imp.
de José Blass y Cia., Madrid, 1916, p. 9.
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Al encontrarse atin en 1867 mis o menos aisladas las principa-
les cuencas hulleras palentinas respecto de los mercados de consumo,
se intent6 paliar la situacién con la redaccién de un nuevo plan gene-
ral de ferrocarriles. Reconociéndose primordialmente al dar salida a la
riqueza minera y, admitiendo las escasas posibilidades de comunica-
cion para las cuencas leonesas, se aparcaron las actuaciones debido a
la dificil orografia®.

La Memoria que proponia al Gobierno el plan general de ferro-
carriles exponia que en ese tiempo

“no puede pensarse, por ahora, en prolongar al Oeste la linea
de Orbd, por dificultades naturales, ni menos en enlazar los
centros productores de ambas provincias con la linea comin
que se derivara del camino de Santander. Pueden, en cambio,
promoverse carreteras, siquiera de dltimo orden...”.

Seguian perteneciendo estas minas de Orb6, como hemos dicho
arriba, a la Sociedad Esperanza de Reinosa y surtian de carbones a
los ferrocarriles del Noroeste, los de Medina a Zamora y a Salamanca,
ademas de abastecer a un destacado nimero de consumidores particu-
lares. Sus dep6sitos se encontraban ubicados en Valladolid y Madrid,
éstos concretamente en Las Pulgas.

Atlin arrastraban estas minas una existencia linguida, muy a
pesar del distinguido ingeniero de minas Rafael Cantalapiedra, quien
tanto trabajo por el reconocimiento de esta cuenca carbonifera. Pero a
partir de los finales de los afios sesenta y principios de los ochenta de
este siglo XIX, estas minas se encontraron en vias de un répido pro-
greso, gracias, sin duda, a la confianza que la Sociedad deposit) en ese
joven director.

En general, el sistema de explotacion, preparacion y entibacion
era el mismo que se hacia en Barruelo. La ventilacién era por enton-
ces excelente y no se hacia sentir el gas inflamable. Caia el carbon por
unos coladores abiertos de 5 en 5 metros hasta las vias generales que
estaban a la vez todas ellas dotadas de otras vias.

4 Memoria presentada al Gobierno por la Comision especial encargada de proponer el
plan general de ferrocarriles, Tomo I, Madrid, 1867, p. 189.
S Tb.
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Isidro Gil describia en el verano de 1875 todas las instalacio-

nes de Orb6 de la siguiente manera:

... "Sobre €l se ha levantado de improviso, por uno de esos
milagros de las grandes industrias modernas, un pueblo de
obreros, con sus cuarteles para albergar a los trabajadores, su
hospital, la capilla gdtica, sus oficinas, su casa-escuela, el edi-
ficio de la direccion, la fdbrica de aglomerados, elegantes cha-
lets, que habitan los propietarios de las minas durante el estio,
y todo cuanto acusa el movimiento, la vida, el trabajo, la acti-
vidad y la rigueza. Unido el Vallejo a la linea férrea de Santan-
der por el ferrocarril carbonero de Barruelo, que nace en la
estacion de Quintanilla de las Torres, el viajero puede fdcil-
mente Visitar las minas de carbdn descendiendo en la estacion
de Cillamayor, desde cuyo punto comienza gradualmente 4 ele-
varse el terreno hasta llegar d la bocamina del pozo San Rafael
de 112 metros de profundidad”s.

El panorama, por tanto, era halagiiefio, pero las minas de Orb6

necesitaban desaguarse.

Becerro de Bengoa ademés nos afiade otros datos relevantes que

nos sitha mas certeramente en el entorno, en el

“declive o perfil occidental se destaca Casa-blanca, el hospi-
tal de los operarios. Una lejana chimenea... lanzé por espacio
de algunos afios constantes nubes de vapor;... otra chimenea
de ladrillos mds cercana, indica el emplazamiento de las anti-
guas fdbricas, sistema Mazeline; detrds de ella arden, en lo
alro, los hornos de cok... arriba los almacenes, la fuente, los
cuarteles, el polvorin, el camino de Peragido y Barruelo, a la
derecha, unas casas de obreros, sobre la linea oscura de los
planos de descargue y de clasificacion de la hulla, y las gran-
des escombreras. Entre hermosos huertos... dos lindos cha-
lets... de los propietarios de las minas. El primero se llama de
dofia Elena... y el segundo... de dofia Jovita.

6 GIL, Isidro: “El canal subterrineo de Orbé” en La [lustracién Espaiiola y
Americana, afio XXIX, n°. XXXVII, Madrid, 8 octubre de 1885, p. 210.
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El suelo, la fdbrica, los cargaderos, algunos edificios y los
operarios, las mujeres y los nifios aparecen tefiidos con el color
‘propio de la industria hullera... Tal es el conjunto que hoy se
alza en este rincén de la montafia, donde hace pocos afios no
habia ni una casa, ni un camino, donde & sus anchas reinaba
la soledad, el silencio y el olvido de muchos siglos...”"

Uno de los mis importantes problemas con que se ha venido
encontrando la mineria ha sido el del transporte interior del carbon,
segun se desprende de cualquier estudio del laboreo de la época que se
consultes. Normalmente en la mineria espafiola se hizo a través de la
tierra (arrastre) desplazdndose todos los minerales (carbdn, escombros,
madera, etc.) por las galerias en cestos 0 en vagonetas arrastradas por
la fuerza humana o animal, més adelante por energia de vapor vy, final-
mente, por corriente eléctrica.

2.- Antecedentes del Canal de Orbd.

En el afio 1841 se descubrian las minas de Orb6 segiin comu-
nicaba ese afio en el Boletin de Minas, Joaquin Ezquerra del Bayo®,
constituyéndose la Sociedad minera La Esperanza y que en 1859 se
convertiria en La Esperanza de Reinosa®. Desde luego el gran impul-
sor de esta cuenca minera fue don José Garcia de los Rios y Arche,
importante comerciante de granos y harinas y vecino de la villa cinta-
bra de Reinosa, emparentado a la vez con la burguesia harinera caste-
llana-montafiesa. Pero en realidad esta empresa no iniciaria sus explo-

7 BECERRO DE BENGOA, R.: “El Canal subterrineo de Orb6” en El Diario
Palentino, n°. 368, martes, 20 de mayo de 1884.

8 Puede verse en este sentido a EZQUERRA DEL BAYO, J.: “Descripcién geognosti-
ca y minera de la provincia de Palencia” en Boletin Oficial de Minas, 1844 y MALO
MOLINA, M.: “Laboreo de Minas”, Establecimiento tipo-litogrifico de Marcial
Ventura, Cartagena, 1889-1891 y “Lecciones de laboreo de minas”, Imp. de Cornelio
y Cia., Oviedo, 1866.

9 EZQUERRA DEL BAYO, Joaquin: “Sobre el carbdn de piedra de Castilla la Vieja”
en Boletin Oficial de Minas, n°. 16, pp. 185-187.

1 GACETA DE LOS CAMINOS DE HIERRO, Madrid, 1860, p. 149.
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taciones a gran escala hasta inaugurarse en 1864 el ferrocarril minero
que unia a Barruelo con Quintanilla de las Torres!.

Iniciarfa su actividad minera esta Compaiiia asocidndose el
referido minero con José Gutiérrez de Cos, propietario y labrador,
vecino de Orbd, Gregorio Garcia de los Rios, comerciante y vecino de
Paredes de Nava, Luis Polanco, vecino de Porquera de Santullin y
Manuel Miguel que lo era de Brafiosera!2. Pero el gran descubrimien-
to de esta Sociedad minera lo representaria el hallazgo de la mina La
Jovita, sita en la localidad de Porquera de Santullan, por lo que iba a
representar para el futuro de la Sociedad.

A partir de las propiedades de José Garcia de los Rios y Cia.,
naceria en 1861 la sociedad Esperanza de Reinosa, momento en que
se harfa cargo de la empresa, primero como facultativo y luego como
gerente, Rafael Gracia Cantalapiedra, ingeniero de minas y hasta
entonces director de las explotaciones de Barruelo. Gracia Cantalapie-
dra (1828-1878) fue el introductor en Espafia de una de las primeras
maquinas de aglomerados y de los procedimientos iniciales de la fabri-
cacion de hielo industrial. Seria, ademés, el impulsor de la Caja de
Socorros, que por primera vez, a nivel espafiol, se instaur6 en
Barruelo®.

En el momento de la instalacién de este Canal subterrdneo de
Orbd, la Sociedad minera Esperanza poseia explotaciones por un total
de 4.000 metros de trayecto, con 12 criaderos o capas de hulla, en
direccién noroeste a sudoeste, y limitada la primera por las minas de
Barruelo y la segunda por el valle de Valberzoso. En concreto, las
minas de que disponia la Sociedad eran las siguientes: 1°.- Jovita, San
Ignacio, José Manuel, Valentina, Estrella Elena y Dos Hermanos,
todas ellas descubiertas y dadas de alta por José Garcia de los Rios.
2°.- Buenaventura, Antoniana, Abiércoles, Cuatro de Marzo y Duda,
pertenecientes con anterioridad a la misma Sociedad. 3°.- Al y
Prevision, compradas a Ricardo Ovejero de la Vega, y 4°.- Alfin, dada
de alta por Gracia Cantalapiedra.

I VILLALVA, E.: Crénica de la provincia de Palencia, Rubio y Compaiiia, Madrid,
1867, p. 75.

2 BO.PP., n°. 86 de 18 de julio de 1842.

13 Para ampliar informacion en este sentido véase a MAFEEI, E.: “D. Rafael Gracia
Cantalapiedra”, R.M., 1878.
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Por entonces se accedia a las explotaciones o capas a través de
galerias, en unos casos transversales y en otros de direccién, aunque,
al agotarse las reservas en 1874, a la altura del nivel de los valles,
Gracia Cantalapiedra adoptaria la solucién de mampostear y perforar
los dos pozos maestros: el Rafael de 112 metros de profundidad y 4 me-
tros de alto por 3 de ancho, en cuya boca habia funcionado una pe-
quefia maquina de vapor que extraia el agua, el carb6n y los escom-
bros; y el San Ignacio que atravesaba los antiguos y ya agotados pozos.

Un tranvia interior, de 1.517 metros de longitud unia las minas
del norte con el pozo Rafael, mientras que ¢l plano interior, de 84
metros de largo, comunicaria €l proyecto del tranvia con el exterior, a
lo largo de 800 metros.

Otro nuevo tranvia, que unia el grupo del noreste con el bajo a
través de un plano automotor exterior, otro interior y un ascensor para
el pozo Jovita, iba a permitir que se suprimiera la citada estacién de
Porquera de Santullan, dindose asi salida a todos los carbones por el
socavOn contiguo al pozo Rafael.

En esta situacién, sobrevino la muerte del sefior Gracia Canta-
lapiedra, por lo que no pudo contemplar, pese a sus muchos esfuerzos,
la extraccién del carb6n de esas explotaciones.

Transportado el carb6n en vagonetas, arrastradas por fuerza
humana, era cribado en tableros méviles en los mismos tajos de arran-
que bajo

“una constante y exquisita vigilancia... que no necesitaba
lavar los carbones para que el comercio los aceptase, nho solo
sin la menor dificultad, si no con verdadero aprecio”. Otra de
las ventajas “se referfa d la clasificacidn de los combustibles de
las diversas capas y ain d sus variaciones dentro de una
misma, de modo que pudiera siempre servir d cada consumidor
la clase especial de carbon que sus necesidades exigian 4.

Los menudos, mientras tanto, muy abundantes debido a la
estructura quebradiza de la hulla de esta zona, serian aglomerados a

14 ORIOL Y VIDAL, R.: La industria minera en la provincia de Palencia,
Establecimiento Tip. Sucesores de Rivadeneyra, Madrid, 1888, p. 31.
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partir de 1856 en una miquina sistema Mazeline, modificada por Cody
para conseguir buenos resultados

“pues en veinte horas de trabajo se obtenfan de 80 d 90 tone-
ladas de aglomerados con muy buena composicion, ocupando
nueve obreros, inclusos el maquinista y los peones de apila-
do "15,

abandonéndose veinte afios mds tarde por las exigencias del Canal sub-
terraneo.

Una vez clasificados o bien transformados (cokizados o aglo-
merados), como hemos visto, los carbones serian transportados hasta
la estacion de Porquera, en carretas de bueyes los del grupo Peragido,
y de Cillamayor los del de San Ignacio, para enlazar finalmente con el
ferrocarril de Barruelo a Quintanilla de las Torres.

Al morir Gracia Cantalapiedra en enero de 1878, habria de
encargarse de estas minas, a mediados de ese afio, el sefior Zuaznavar,
verdadero impulsor e innovador de las explotaciones mineras de la
Sociedad La Esperanza de Reinosa, a pesar de algunos detractores,
como es el caso de Oriol cuando afirmaba;

“la organizacion... fue sustituida por la siguiente (Zuaznévar)
que ha dado muy malos resultados *°.

A pesar de todo lo dicho anteriormente, ¢l mayor logro de
Zuaznivar serfan sus innovadoras soluciones para el transporte exterior
e interior del carb6n en las minas. Asi, respecto del primer caso, una
persona anénima escribia en el afio 1879 lo siguiente:

“el sefior Zuazndvar, comprendiendo perfectamente la influen-
cia extraordinaria que en la explotacion del carbon tiene la
perfeccion en los medios de arrastre, ha dirigido con acierto de
miras y ha logrado realizar una transformacion completa en el
sistema general de transportes ™"’

51d. Ib., p. 32.
16 1d. Ib.
17 R.M.: “Las minas de Orb6”, 1879, p. 250.
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Algo antes, en el afio 1875, Isidro Gil manifestaba respecto al
arranque interior del carbon:

“El distinguido ingeniero director de la explotacion... ha
resuelto el gran problema de la industria minera: vencer el obs-
tdculo mds terrible de los que buscan tesoros de rigueza en las
entrafias de la tierra; dominar al enemigo mds constante del
trabajador subterrdneo: el agua. Pero no sélo ha conseguido
domar d un adversario tan colosal; ha logrado mucho mds,
obligdndole d servir sumiso d sus drdenes 'y convirtiéndole de
elemento destructor en elemento de vida™'®.

Sabedor Zuazn4var que los criaderos de carbon se encontraban
depositados a mayor altura que el embarque existente en Cillamayor,
proyect6 ganar los cien metros de desnivel abriendo un tanel al que
confluyesen todas las aguas que manaban en las galerias, a la vez que
le sirviesen de cauce para extraer la hulla, y suprimiendo el tranvia
exterior que las arrastraba, conseguirfa finalmente el deseado desagiie
de las galerias y su propia y necesaria ventilacién. Acaso la solucién
hubiera sido, como en su dia alguien insinud, el colocar dos grandes
méquinas de vapor en las bocaminas de los pozos Rafael y Jovita, pero
el ingeniero citado adoptaria la solucién anterior, concibiendo

“el feliz y atrevido pensamiento de perforar una galerta o tinel
horizontal”"

y méaxime cuando el desagiie debia estar terminado en unos treinta
meses.

A finales de 1879, las explotaciones podian considerarse divi-
didas en tres grupos: las de las capas altas o del noroeste, el pozo
Jovita, cuyos carbones se llevaban con anterioridad con carros a la esta-
cion de Porquera y las del pozo Rafael por encima del socavon de
arrastre y del mismo pozo, por abajo.

18 GIL, Isidro: “El canal subterréneo...”, Op. cit., p. 210.
19 BECERRO DE BENGOA, R.: “El canal subterrineo de Orbd” en El Diario
Palentino, n°. 369, miércoles 21 de mayo de 1884.
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Tras detenidos y serios estudios, Zuaznivar presentaria a la
Sociedad La Esperanza el proyectado plan a desarrollar, desechando
el sistema de bombas y méquinas. Consideraba su propio proyecto
como

“un acto de virilidad que debta servir de norma y ejemplo a
otras empresas mineras que no saben sacrificar hoy un capital
para obtener la recompensa en lo futuro”

Lamentablemente, y a pesar de ser realizada la obra, el tiem-
po, como ocurre en otros muchos casos, le quitaria la razon.

Asi, a partir de este momento, toda la hulla se extraeria por la
plaza del pozo Rafael a la Estacion de Cillamayor, e iniciondose la
extraccién en el pozo Jovita, se construiria un plano inclinado ascen-
dente a través de €l y que un malacate de caballerias sacaria el carbén
al exterior. A continuacion, era necesario transbordarlo a pala a unas
vagonetas de un tranvia que se encontraba a media ladera, para pasar
posteriormente a otro plano descendente hacia el grupo San Ignacio y
de aqui a la plaza del San Rafael?! sobre la que quedaban, se asegura-
ba, un milloén de toneladas de carbén, lo que auguraba un seguro y
halagiiefio futuro?2,

a/ La fabrica de aglomerados.

Antes de la llegada de Zuazndvar a Orb6, aprovechando el des-
nivel del terreno, el carbén menudo llegaba a la parte superior del edi-
ficio instalado en la superficie donde se median y mezclaban los car-
bones con brea seca, que a su vez se trituraban en un molino similar a
los del caf€, para pasar a continuacién al mezclador calentado por un
chorro de vapor. La miquina, que era del sistema Masline, fabricaba
en doce horas unas treinta toneladas de aglomerados de dos kilogramos
cada uno. La proporcién de la mezcla era del 92% de carbén y 8% de
brea, y costaba en este tiempo entre 50 y 53 pesetas la tonelada.

0 ZUAZNAVAR,: M: “El canal subterrineo...”, 1879, p. 268.
2 ORIOL Y VIDAL, R: “La industria minera”, Op. Cit., pp. 32y 33
22 GIL, Isidro: “El canal subterraneo...”, Op. Cit., p, 210.
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Todo el personal que trabajaba en esta fabrica se componia de
un transportador, un molinero para la brea, un mezclador, un maqui-
nista, un fogonero, un apilador para las piezas de los aglomerados y
dos chicos ayudantes.

b/ La fabricacion de cok.

Antes de iniciar su actividad Zuazndvar, se venia fabricando el
cok al aire libre para construirse posteriormente un macizo de ocho
hornos Smits en los que se obtenia el cok superior, lo que conllev6 una
importante economia. Se cargaban los hornos a través de dos pequefias
vias que corrian sobre ellos. El total del presupuesto, conforme a los
datos proporcionados por Zuazndvar, se elevo a 1.152,50 pesetas?.

Concretamente, la produccion total del afio 1878 fue de unas
28.000 toneladas que se distribuian del modo siguiente: 2.300 tonela-
das de granadillo, 4.000 en cok, 7.000 en aglomerados y 14.700 en
todo-uno. Cuando se terminase el Canal subterrineo, que se encontra-
ba en perforacion en estos momentos, preveia Zuaznavar llegar a la
produccion de 50.000 toneladas anuales. '

En este tiempo la Sociedad Esperanza pagaba al ferrocarril del
Norte, por término medio, 400.000 pesetas anuales por el transporte
del servicio de las minas, de las que 375.000 correspondian a las reme-
sas de productos y 25.000 a las recepciones de materias primas.

El establecimiento de Orbé se completaba con los almacenes,
talleres, tienda, panaderia, escuelas, cuarteles, capilla, hospital, etc.,
sobre cuyos departamentos se ejercia la mas exquisita inspeccion.

¢/ La instruccion primaria en los establecimientos mineros.

Bentabol destacaba a finales del 1879 que:

23 Ese coste se repartia del modo siguiente: 422, 5 peseta en 6.500 ladrillos, a 65 el
millar; 320 en otros 3.200 ladrillos refractarios a 100 ptas.; 40 en cuatro puertas,; 60
en otras cuatro puertas y otras tantas chapas; 50 en cal, arenam kaolin y yeso y, final-
mente, 300 pesetas en mano de obra. El costo de la mano de obra era de 1,25 pesetas
y la produccion de una tonelada por plaza cada 24 horas.
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“entre las inmensas ventajas que reportan al pals los grandes
establecimientos mineros, figura en primera linea la de la
esmerada instruccion que en ellos se dd a los nifios de ambos
sexos, por regla general. ..

Si nuestros mineros noveles son elogiados, y preferidos por los
nacionales y extranjeros d los que en un principio introdujeron
en Esparia diferentes empresas, faltdndoles d veces los prime-
ros elementos de la instruccion ;qué no podrd esperarse de
ellos el dia, no lejano, en que sea raro encontrar uno solo que
no sepa escribir y las cuatro reglas por lo menos?

Al obrero espaniol, tan recomendable por sus generales aptitu-
des, sobriedad y obediencia, solo le hace falta una esmerada
instruccidn primaria para llegar d una gran altura, que debe
recibir mejor que en ninguna otra parte, en los grandes centros
industriales. Y en Esparia, donde tantos establecimientos mine-
ros importantes hay, y tantos otros estdn en vias de formacion,
es consiguiente que en ellos reciba la instruccion necesaria,
una buena parte de la masa general del pafls "

Parece que tanto en los establecimientos mineros de Barruelo

como en los de Orb0, las compaifiias mineras y sus patronos se esfor-
zaban enormemente, ya en este tiempo, por mantener ese alto grado de
instrucci6n con los mineros de una y otra poblacion.

d/ Un aiio tipo en la explotacién de Orbé: 1883.

Elegido como modelo 1883, un afio largo antes de la inaugura-

ci6n del Canal, la produccién aproximativa de las mis importantes
minas de hulla en Orbd, propiedades de la empresa La Sociedad
Esperanza de Reinosa, fue la siguiente:

24 BENTABOL, Horcao: “Una visita 4 las minas de Barruelo y Orbd”, en R.M., n°.
207, Madrid, p. 363
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- Mina Jovita.............c.oooeininns 67.120 quint./m.
- “ SanIgnacio................ 58.560 “
- “  José Manuel .............. 44.160 “
- “ Antoniana.................. 40.280 “
- % Abiéreoles................. 36.480 “
- “ Estrella Elena............. 36.240 “
- % Valentina................... 22.720 “
- “  Dos Hermanos............ 25.880 ¢
- AN 12.200
TOTAL........... 343.640 Quint/M.

El total de la produccién? era vendido en la estacion de
Cillamayor, para luego ser distribuido a los centros de consumo, en la
estacion del ferrocarril de Valladolid y en la de Madrid, concretamen-
te en la estacién del paseo Imperial.

El mismo Romén Oriol nos proporciona datos estadisticos ofi-
ciales de la produccion de carbon en el periodo que abarca desde antes
de 1a muerte de Gracia Cantalapiedra hasta después de ella, advirtien-
do que el canal subterraneo de Orbé comenzé a funcionar en el mes de
agosto de 1885%.

3.- La construccion del Canal.

A partir del pozo Rafael trazaria Zuaznévar el eje del tanel por
una linea de 1.775 metros de longitud, perpendicular a la direccion de
las capas, para abrirse el extremo opuesto junto a la via férrea de
Barruelo, al final de E! Vallejo, a través de un suelo resistente e
impermeable con el fin de evitar posibles hundimientos y filtraciones
de agua. Su seccion transversal era de 2,40 m. de alto por Otros tantos
de ancho en el centro, 2,20 en la base 1,60 en el techo.

25 BECERRO DE BENGOA proporciona un total de 323.540 quintales métricos por
error de suma de las cantidades parciales. Véase en El Diario Palentino, n®. 369 de
21 de mayo de 1884. La diferencia con ORIOL, que proporciona, para este aiio 1883,
la cifra de 37. 743 toneladas, provenia de la produccién de otras pequefias minas.

26 QRIOL, R.: “La industria minera...”, Op. cit., p. 36.
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Para ello se perforarfan cinco pozos auxiliares: el primero a
300 m. del pozo Rafael y con 68 m. de profundidad; el segundo a 220
del anterior y 58 de hondo; el tercero a 286 y 44; el cuarto a 300 y
29 y el quinto a 300 y 16 m. respectivamente, distando el dltimo de la
boca del Canal 370 m. Para dar salida al agua se conectaria un pozo
con otro, y se abria una galeria de direccién.

La construccién de los pozos se terminarian entre los meses de
marzo y octubre de 1879, salvo el primero cuyas obras se abandonarian
a los cuarenta metros debido a la dureza de las rocas y las filtraciones
de agua, mientras que la galeria se perfor6 entre agosto de 1879 y
febrero de 1881, extrayéndose 83 metros ciibicos de agua al dia en la
boca del tanel.

Segtin se desprende de diversas informaciones de 1a época y a
pesar del numeroso y variado personal que trabajé en esta construc-
cién, no ocurrieron mas desgracias que un muerto y varios heridos de
escasa gravedad?’.

El total de dinamita que se emple6 en las obras fue de 1.228
Kg., utilizada en 8.500 barrenos y 6.228 Kg. de p6lvora en 32.000 de
éstos.

El tipo de fortificacién era mixta: la inferior de mamposteria,
aunque, en principio, parece estuvo revestida de cal hidriulica, y el
techo y los dos laterales superiores de sostenes y encastillado de roble
(entibacién). Cuando los tramos eran de roca muy resistente, logica-
mente no se haria fortificacién artificial pues quedaba detallada la sec-
cion por el mismo terreno rocoso. Aun asi, el coste por cada metro
lineal no super6 la cantidad de 200 reales, a pesar de estar incluida las
seguridad, vigilancia etc. como era de obligaci6n.

Como prueba, y una vez perforada gran parte del Canal, se rea-
liz6 en un trayecto de 302 m. un recorrido con una barca de 3,5.
metros de longitud y 1 m. de altura, inunddndose dicho Canal con 1,20
m. de aguas superficiales, y cargada con 6 toneladas de peso, para
obtenerse un Optimo resultado, al navegar con toda seguridad una
comision de 22 personas entre las que se incluian el gerente y vicege-
rente de la Sociedad La Esperanza de Reinosa, un ingeniero de
minas, un marino etc.

21 BECERRO DE BENGOA, R.: “El Canal subterraneo” en El Diario Palentino, n°.
373, martes 27 de mayo de 1884, p. 1.
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A la entrada del Canal, un dique de nivel contenia las aguas,
procedentes todas ellas de las labores del interior de los pozos, por lo
que salian por el tinel navegable regular y matematicamente controla-
das, ademds de poderse realizar cuantas sangrias se desease a través de
un registro y hasta dejarlo seco cuando era necesario limpiarlo. La dar-
sena y los muelles de carga se encontraban en la caldera del pozo,
donde eran cargados a pala los carbones 0, en su caso, los escombros
tanto por un lado como por otro.

Las barcas, construidas en hierro, de 10 m. de longitud por
1,75 de anchura, estaban divididas en compartimentos en los que se
encajaban unos recipientes de madera que se llenaban de carbon?,

4.- La navegacion de las barcas.

La navegacion o arrastre de los materiales y operarios se veri-
ficaba en grandes barcas, sin remos ni fuerza animal ni de vapor, de
ahi lo curioso y econ6micamente rentable que resultaba el Canal para
esta sociedad minera.

Las aguas en su descenso por €l pozo San Rafael originaba una
fuerza natural que ponia en movimiento un sencillo mecanismo que
hacia girar a una gran polea a la que estaba enrollado

“un cable sin fin de acero, de 8 millmetros de didmetro y de
3,60 m. de largo, que arrollado d la vez d otra polea igual que
existe al exterior del canal, permite que las barcas, cargadas
de hulla, atraviesen el trayecto unidas al cable, sea por una
ingeniosa mano mecdnica, sea por la mano del hombre hasta
llegar al muelle exterior, en donde el descargue se hace por
medio de gulas...”.

A lo largo de las paredes del tinel corrian los hilos de un tim-
bre eléctrico, uniéndose los dos electrodos, y si ocurriese en la manio-
bra algin accidente imprevisto, se paralizaria la marcha automética-
mente pues la corriente eléctrica detendria la barca una vez avisado el

28 GIL, Isidro: “El Canal subterraneo...”, Op. cit., p. 210.
2 1d. Ib.
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maquinista. El mismo cable pasaria a lo largo del recorrido por unos
rodillos o poleas-soportes, fijados al cielo del ttinel, y enganchandose
a €l por dos barras, una situada en la proa y otra en la popa.

Anteriormente Zuazndvar, que habia suprimido el vapor por la
electricidad, habia instalado entre El Vallejo y la estacién de Cillama-
yor, mientras el tranvia uni6 estos dos puntos, un teléfono, el primero
que funciond en Castilla la Vieja, segin afirmaba Becerro de Bengoa®.

Mientras tanto, la rueda hidr4ulica arrastraria y proporcionaria
movimiento a las dos poleas, energia que recibia de la fuerza aportada
(gravedad) por la caida de las aguas a lo largo del pozo. Finalmente,
en la darsena del exterior, una gria descargaria las cajas de hulla pa-
sando posteriormente ésta a ser cribada o bien a ser coquizada o des-
tinada al aglomerado®.

A pesar de reconocerse este ingenioso mecanismo al ingeniero
Zuaznévar, debe recordarse que no era totalmente novedoso pues algo
similar ya se habia practicado en otras minas del extranjero. Asi y
segan recuerda Becerro de Bengoa3?, se habian realizado similarmente
grandes tdneles en las minas de Sutro y Schemnitz, de criaderos mine-
rales mucho mas ricos que los de las minas de Orb6.

El tanel de Schemnitz (Hungria) en la galeria del pozo José 11
se comenzaria a perforar en las cercanias de la localidad de Voznitz
hacia el afio 1782, a lo largo de 16.500 m. de longitud, dos metros de
ancho y tres de alto, transportdndose los materiales en una plataforma
y cuyo cauce tenfa un metro de profundidad.

Por su parte el de Sutro (Estados Unidos) era ain mas colosal,
ideado por el ingeniero que le dio nombre, se encontraba perforado en
las abundantes minas de plata de Comstoc, en el monte Davisdson de
la cordillera de Washoe Mountains, en la mitica regién del Oeste ame-
ricano, y concretamente al Este de Sierra Nevada.

3% BECERRO DE BENGOA, R.: “El Canal subterraneo...”, Op. cit., n°. 375 de 29
de mayo de 1884.

3 Véase en este sentido al mismo GIL, Isidro: Op. cit. y ORIOL, MALO y:
Estadistica Minera 1886, citados por SIERRA ALVAREZ , J: “Una pieza tinica de la
tecnologia minera espafiola del siglo XIX: el canal subterrdneo de las minas de Orb6
(Palencia), 1879-1895”, Boletin Geoldgico Minero, 111, Madrid, 1987.

32 BECERRO DE BENGOA, R. :”El Canal subterraneo...”, III, Op. cit., n°. 374,
miércoles, 28 de mayo de 1884, p. 1. )
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En esta zona, los yacimientos argentiferos (“bonanzas™) se en-
contraban ubicados en grandes profundidades y en mucha inclinacion,
esto €s, a 250 metros de profundidad y cuya temperatura del aire baja-
ba hasta 54° lo cual imposibilitaba cualquier tipo de trabajo. Sutro se
propuso abrir un tinel de 6.400 metros para acceder al pozo situado a
510 metros de profundidad, juzgando los accionistas esa magna empre-
sa como una locura, por lo que se opondrian a tal proyecto, lo cual
lamentaba el citado ingeniero acuséndoles de especuladores y de esca-
sa vision de futuro. Pero ciertas compaiiias mineras le proporcionarian
mensualmente de veinte a cuarenta mil duros y, suspendiéndose la pro-
duccién, mientras duraron las obras. Como en el caso del palentino
Orbo, se utilizaron mulas para el arrastre de las vagonetas en el tiem-
po que duré la perforacion.

El tinel, que permitia explotar un yacimiento, posibilitaba
subir la produccién de 400 millones de duros a una cantidad incalcu-
lable, extrayéndose por la cuneta encajonada 12.000 toneladas de agua
caliente, a 74° C. en el pozo vertical y aiin a 52° en la boca del tanel,
donde una rueda hidriulica moveria el taller de maquinas, y conseguia
se regasen 400 hectareas de cultivo de la misma compafiia explotado-
ra. El coste total del tinel se elevé a una cifra de 136 millones de rea-
les, 76 en costo real y 60 en intereses de capital invertido.

En Europa no existian en este tiempo, en ninguna industria
minera, establecimientos similares al de Orbd, considerable por su lon-
gitud, curioso en su construccién, forma y revestimiento, y original en
cuanto al sistema empleado en la traccién y navegacion.

Unido el interior de las minas Jovita y San Ignacio, se supri-
miria el servicio de arrastres de los tranvias interior y exterior del
plano José Manuel, el que ascendia la hulla a Peragido, el cargue en
las rampas y el tranvia que transportaba el carbon a la estacion de
Cillamayor. Por todo ello, se calculaba que, tras iniciarse la explota-
cion se podian extraer 50.000 toneladas de hulla y se podrian econo-
mizar por los anteriores conceptos de arrastre unos ciento cincuenta
mil reales, al propio tiempo que se dispondria de 20 caballos-vapor de
fuerza motriz, equivalente a 64.000 reales.

Asimismo se ahorraria el coste, 1a instalacién y otros materia-
les anexos a las dos miquinas de vapor, necesarios sin el Canal, gasto
que se evaluaba en 40.000 duros, méiquinas que caducarian aproxima-
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damente a los 35 afios, y a lo que se deberian afiadir otros cincuenta y
cinco mil reales anuales de los intereses devengados. Se ahorrarian
otros 32.000 reales por la compra y el mantenimiento de los grandes
ventiladores, asi como la propia maquinaria, sus intereses y funciona-
miento. Ademdés el Canal, que evitaba el servicio entre los distintos
pozos, gasto que elevaba el costo en este tiempo en una peseta cada
tonelada de hulla que se extraia, hacia que se ahorrasen otras 30.000
pesetas anuales, que correspondian al total extraido de las minas de
Orb6 en el afio 1875.

En resumen, todos los ahorros se podrian evaluar en torno a los
20.000 duros anuales, a lo que se uniria el mejor emplazamiento de los
pozos maestros, -facilitando la explotacién de ciertas capas de hullas
que no se podrian arrancar sin la instalaci6n del Canal.

El gran inconveniente provenia del alto coste de inversion, cifra
que se elevaba aproximadamente a un millén de reales, cantidad que se
consideraba como barata por algunos estudiosos de la €poca ante la
magnitud, dificultad y posibitidades futuras de la obra. En este senti-
do, Isidro Gil reconocia que, con s6lo economizarse el servicio de
pozos, se podia amortizar el capital empleado en los préximos doce
afios a un interés del 6%, ademés de no haberse exigido ningin desem-
bolso importante de los accionistas ni se debi6 acudir a crédito alguno.

Y ain més, en el periodo que dur6 la construccifn, se repar-
tieron entre los mismos accionistas cuantiosas sumas. Desempeifiaba la
gerencia de la Sociedad Esperanza de Reinosa en este tiempo, y
mientras duraron las obras de la construccién del Canal, don Floriano
Garcia de los Rios, que desde el primer momento entendid, colabor6
y ayud6 a Zuaznavar,

“soportando ambos, con la serenidad y el valor que prestan un
conocimiento profundo, las luchas y las dificultades, no pe-
querias, que han surgido, como surgen siempre que se trata de
realizar un proyecto completamente nuevo y original”s.

El constructor del discutido Canal fue un veterano y honrado
guipuzcoano, don Ignacio Zabaleta, asi calificado por historiador pa-
lentino Becerro de Bengoa.

3 GIL, Isidro: “El Canal subterraneo...”, Op. cit., p. 210.
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La inauguraci6n oficial del Canal tendria lugar el 4 de marzo
de 1884, a pesar de haber estado previsto hacerlo a finales de 1882 6
comienzos de 188334, No se cumplia por tanto el plazo establecido,
pues se alargaba en algo mis de un afio, posiblemente debido a las
carencias econdmicas de la empresa constructora.

El hecho es que se inauguraron las obras

“entre la admiracion y los aplausos de muchas personas enten-
didas, que navegaron asombrados en aquellas profundidades,
movidos por invisible y misteriosa fuerza al parecer y siguien-
do la linea de ldmparas que formaban en dilatado trayecto;
destacdndose en la oscuridad y reflejdndose en las aguas, un
espectdculo fantdstico nunca hasta entonces contemplado ™.

El anteriormente citado Isidro Gil describia la navegacion sub-
terrdnea en el Canal a través

“de un tiinel tan colosal, en el corazon de una sierra altlsima,
(que) hiere la imaginacion y la exalta de un modo poderoso. La
oscuridad natural de aquellos antros, el movimiento acompa-
sado y suave de las barcas, el silencio solemne de aquellas
maravillas orientales que nos hablan las fantdsticas leyendas
de Las Mil y una noche”¢

La nota singular, ya puesta en prictica en Alemania y Gran
Bretafia, sobre el transporte en agua, vendria a convertirse en una
excepcién historica espafiola con el funcionamiento del Canal sub-
terrdneo de Orb6. Asi, Malo Molina, un profundo conocedor de las
técnicas mineras del Gltimo tercio del siglo XIX, afirmaba que tal
Canal habia sido el Gnico caso en su género de toda la mineria espafio-
la del carb6n?’.

34 Existen discrepancias en torno a la fecha de inauguracion. Puede verse en este sen-
tido Estadistica Minera de Espaiia, 1884, ORIOL, etc., BECERRO DE BENGOA la
fija el dia que hemos sefialado en El Diario Palentino, n°. 375, jueves 29 de mayo de
1884.

35 BECERRO DE BENGOA, R.: Op. cit. Ib.

36 GIL, Isidro: “El canal subterraneo...”, Op. cit., Ib.

37 MALO MOLINA, M.: “Laboreo de Minas”, Op. cit. p. 823.
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Efectivamente, a partir de la inauguracion serian atraidos mil-
tiples visitantes por la fama del novedoso Canal de Orbo, calificindo-
se, en algunos casos, como de verdaderas peregrinaciones a esta via
navegable subterrdnea como también se harfa al centro minero de
Barruelo, admiracién para todos por sus grandes instalaciones indus-
triales y mecanicas.

Del largo y costoso trasiego del carb6n nacerian las criticas de
Roman Oriol, quien consideraba importantes las pérdidas de granadi-
llo de carbén, de por si poco abundante en la zona, y rebajandose del
106el 12 % al 3 6 4 % por el desmenuzamiento del carbon con el
paleo. Otro efecto negativo para Oriol dimanaria de los elevados cos-
tes del transporte de la hulla a lo que se uniria la disminucion de la pro-
duccién por la obligada salida del carb6n por una via unica: el Canal.
Finalmente aseguraba que

“mientras no desaparezca (el canal), no es posible que la ex-
plotacion de Orbo pueda resultar barata y que sus productos
compitan, como competian antes, con las de otras minas im-
portantes ",

A todo ello se debe afirmar, segiin manifestaciones del propio
Zuaznavar, que el proyecto del Canal de Orbd no se origin para solu-
cionar caprichosamente el transporte interior si no de la obligada solu-
cion de proporcionar un adecuado desagiie de los trabajos del nivel
superior cuando se explotase la zona por el pozo San Rafael, exigencia
que venia dada por la profundidad y la escasa pendiente de tal pozo.

Lo cierto es que aquella obra, que se inici6é para facilitar el
necesario desagiie de las galerfas, a la vez que solucion de arrastre y
ventilacion, pasaria a representar una obra cénit de la ingenieria civil
en el ambito tecnoldgico de la minerfa espafiola del siglo XIX.

Pero acaso hubiera resultado mis econ6mico, como mas tarde
haria su sucesor Palacios, instalar una maquina en el pozo Rafael y asi
se habria evitado la inutilizacién de la fabrica de aglomerados, los hor-
nos de cok, las cribas de clasificacién del carbdn, y adn algo més
importante: el tranvia hacia Cillamayor.

3 ORIOL Y VIDAL, R.:"La industria minera”..., Op. cit., p. 33.
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5.- El ocaso del Canal de Orbd.

La inauguracion en 1884 del ferrocarril de Noroeste generaria
una feliz apertura a los carbones de Asturias que, con precios mas ba-
ratos, hundirian la esperanzadora perspectiva de las hullas de Orbo, lo
cual, para beneplacito de los criticos acerbos de Zuaznivar, vendria a
significar que la obra del Canal de Orbd se habia hecho a destiempo.

A ello habria que unir que la potente Compaiiia del
Ferrocarril del Norte, propietaria y a la vez explotadora de las minas
de Orbd, habia decidido abastecer sus lineas férreas desde 1887 con
los carbones extraidos de las minas asturianas?.

La crisis inmediata hizo que la produccién descendiera entre
1884 y 1887 a algo més de la mitad, acaso, segiin manifestaba el cri-
tico Oriol, como consecuencia del encarecimiento del costo de pro-
duccién, disminuyendo el granadillo, escaso en esta cuenca, aunque
mas vendible y rentable, a la vez que aumentaban los transportes inte-
riores*,

Descapitalizada la empresa del Canal, a pesar de otras opinio-
nes, por la construccion del propio Canal, los carbones palentinos no
podrian competir en el futuro con los asturianos, situacién ante la que
los accionistas decidian, en abril de 1886, vender todas sus pertenen-
cias mineras para proceder a continuacién a la total liquidacion em-
presarial“, '

Contrariamente, unos afios antes, en concreto en 1881, el mis-
mo Zuaznavar habia preconizado que su proyecto y realizacién en Orbo

“permitira a la Sociedad, luchar ventajosamente con los com-
bustibles Asturianos y Leoneses una vez terminada la linea
férrea de Asturias, Galiciay Ledn”,

sin embargo, tal apertura, como vimos mis arriba, enterraria precisa-
mente todas esperanzas de competencia de ventas a los carbones de

39 CABELLO RODRIGUEZ, M?2. P.: Barruelo de Santulldn: la crisis de un nicleo mi-
nero, Secretariado de Publicaciones, Universidad de Valladolid, Valladolid, 1983,
p- 58.

4 ORIOL, R.: “La industria minera...”, Op. cit., p. 33.

4R M., 1886, p. 127.

42 ZUAZNAVAR, M.: “Canal subterrianeo de Orb”, R.M., 1881, p- 59.
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esta cuenca, conduciendo a la Sociedad Esperanza de Reinosa a la
ruina hasta que el Marqués de Comillas emprendiese en 1909 nuevas
explotaciones mineras a través de la empresa Carbonera Espario-
la, S.A.

Con el cambio de propietarios, 0 mas bien por la intromision
de grupos financieros en la empresa, Zuazndvar se verfa obligado a
abandonar la direccion facultativa de Orbd en marzo de 1886

“por motivos de fina y extremada delicadeza ™,

ingresando de nuevo en su destino del distrito de Alava, en el servicio
de oficial de minas, para abandonarlo dos meses més tarde € iniciar
tareas de gerente en la empresa La Vizcaya, en la que instalaria el pri-
mer alto horno con aprovechamiento de residuos.

Con aciertos y errores, nadie podrd negar a este ingeniero de
minas sus sobresalientes dotes de emprendedor € innovador en cuantas
empresas estuvieron a su alcance.

De nuevo la provincia de Palencia sentiria los efectos empren-
dedores de Zuaznivar, pues en 1890, tal y como veremos mas adelan-
te, abandonaria La Vizcaya y fundaria otra empresa bésica para el
transporte de los carbones palentinos: la Compaiiia del Ferrocarril de
La Robla a Valmaseda, que proyectaria y se construiria, como hemos
dicho, bajo su total responsabilidad.

6.- Elias Palacios, el sucesor de Zuazndvar.

Alejado Zuaznévar de Orb6, seria nombrado nuevo director
facultativo el asimismo ingeniero de minas Elias Palacios, como vatici-
nio de Oriol cuando afirmaba:

“Mientras no desaparezca, no es posible que la explotacion de

Orbé pueda resultar barata y que sus productos compitan,
como competian antes...” .

“MALLADA, L.: “La vida de un gran ingeniero...”, Op. cit., p. 9.
4“4 ORIOL, R.: “La industria minera...”, Op. cit., p. 33.

558



ZUAZNAVAR, UN HOMBRE CLAVE DE FINALES DEL S. XIX EN EL DESARROLLO DEL ...

Asi, el sefior Palacios, tratando de evitar los inconvenientes del
Canal, suprimiria todo tipo de explotacion del grupo Peragido, de-
dicandose a sacar exclusivamente la hulla de San Ignacio, y, evitando
con ello los problemas ocasionados por el plano ascendente, el tranvia,
el plano automotor y la bajada al pozo Rafael. A continuacion, pro-
longaria el Canal hacia Cillamayor con el fin de que las barcas llega-
sen hasta los vagones del Ferrocarril del Norte, tratando de extraer los
escombros por el pozo Rafael.

El mismo Canal serviria a Palacios para reformar el sistema de
descargue, para lo que transformaria entre 1887 y 1888 la darsena exte-
rior

“en esclusa, gracias a lo cual las lanchas podian ser colgadas
de un carro montado sobre carriles tendidos en sus muros late-
rales y conducidos directamente a la fdbrica de aglomerados o
a los horos de cokizacion™.

Ello acarrearia y economizaria al menos dos trasiegos del
carb6én, amen de

“rebajar los excesivos jornales que se empleaban en estas ope-
raciones " .

De modo similar, los muelles del interior, fortificados con
mamposteria y ladrillos, permitirian la instalacién de doce maquinas
volcadoras que cargaban directamente las barcas, evitando la costosa y
laboriosa carga a pala, esto es, economia de jornales y operarios?.

Pero la mejor reforma introducida por Palacios en el Canal de
Orb6 seria la efectuada en 1890 cuando sustituyd por una méquina de
vapor locomoévil el antiguo motor hidréulico que movia el cable flo-
tante, utilizindose las aguas que caian por el pozo Rafael para dar fuer-
za mecénica al ascensor hidraulico, que a su vez extraia al exterior los
escombros inutiles.

45 SIERRA ALVAREZ, J.: “Una pieza tnica de la tecnologia...”, Op. cit., p. 433.
4 ESTADISTICA MINERA DE ESPANA, 1888-1889, p. 166.
47 ESTADISTICA MINERA..., 1889-90.
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Asi, este nuevo ingeniero evitaba tres importantes inconvenien-
tes: las continuas y onerosas cargas y descargas del carb6n, los malti-
ples jornales ocasionados, y, finalmente y como consecuencia, el des-
menuzamiento del carb6n, que en este caso abarataba su precio en el
mercado.

Pero, a pesar de todo, el Canal de Orb6 seria disecado en 1895,
quedando a partir de estos momentos como cualquiera otra guia mine-
ra convertida en una galerfa de arrastre de traccion animal, para trans-
formarse definitivamente en eléctrica en 1915.

En la actualidad aquel canal primero, ingenioso y Gnico de su
clase que se construy6 en Espaiia, se encuentra inundado su tiinel, des-
truida su esclusa y enfangada su salida, aunque se mantenga como
monumento perenne la culata de su arco.

Zuazndvar, primer gestor de la Compaiiia del Ferrocarril
Hullero de La Robla a Valmaseda.

La Compaiiia del ferrocarril hullero de La Robla a Val-
maseda se constituia como Sociedad Anénima el 28 de abril de 1890
en la villa de Bilbao y era registrada como tal en mayo de ese mismo
afo*, aunque a finales del afio anterior una Junta de iniciadores habfa
conseguido reunir una suscripcién superior al millén y medio de pese-
tas. Mariano Zuaznavar fue el gran impulsor y resorte de esa suscrip-
cion.

Ya en enero de 1890 se concedi6 estatalmente, a través del Con-
greso y el Senado, que Zuaznavar fuese el primer gestor de la linea fé-
rrea y la legal autorizacién para emprender las obras de

“construccion y explotacion de una linea férrea que partiendo
de La Robla en la linea de Asturias, Galicia'y Ledn termine en
Valmaseda, ast como la construccion de nuevos ramales y pro-
longacion de la linea caso de que se estimase conveniente”®.

“ REGISTRO MERCANTIL Y VENTA A PLAZOS DE VIZCAYA, Libro 4 de
Sociedades, Hoja n®. 161, Fol. 74 r., ante en notario Félix de Uribarri.
4 REGISTRO MERCANTIL... VIZCAYA: Id. ib., Fol 74 v.
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Desde luego Mariano Zuaznivar habia trabajado infatigable-
mente entre el empresariado bilbaino en la concienciacion del interés
econémico que significaba el invertir en esa magna construccién del
ferrocarril, que unirfa las cuencas carboniferas castellanas con sus
fabricas siderdrgicas vascas.

Catorce fueron los socios fundadores, todos ellos vecinos de
Bilbao salvo uno de ellos que era de Villacarriedo, y su capital social
fue de seis millones de pesetas.

Una ley de julio de 1890, votada en Cortes y sancionada por
Su Majestad, autorizaba otorgar a Zuaznavar la concesion por noventa
y nueve afios de dicho ferrocarril, que enlazaria las cuencas carbonife-
ras de Castilla con el otro ferrocarril de via estrecha, en este tiempo en
fase final de construccién y que unia Valmaseda con la estacion de
Zorroza en el tramo Bilbao a Portugalete.

En 1905 Zuazn4var renunciaria a todos sus derechos de funda-
dor por 1o que la Compaiiia le compensé con 60 acciones de 500 pese-
tas, cuando en mayo de ese mismo afio la Compafiia pasé a denomi-
narse Compaiiia de los Ferrocarriles de La Robla.

Debe recordarse que esta Sociedad, constituida en abril de
1890, consigui6 se abriera al publico en sus 284 kildmetros a media-
dos de septiembre de 189450,

La infraestructura del Ferrocarril de La Robla (terrenos
explanaciones, obras de fabrica, tineles, etc.) cost6 algo mas de diez
millones de pesetas; la supraestructura (edificios, vias, talleres, mobi-
liario, etc.) algo menos de siete millones; mientras que el material
moévil (24 locomotoras, 30 coches, 183 vagones y otro material) algo
mas de dos millones. Por tanto, el coste total del ferrocarril fue algo
superior a veinte millones de pesetas, lo que venia a significar algo mas
de 70.000 ptas./km.

Recuérdese que en ese afio 1890 los carbones ingleses, que lle-
gaban a diversos puertos espafioles, hicieron que se experimentase una
rapida y excesiva carestia de precios, por lo que los empresarios vas-
cos tornaron sus compras hacia las cuencas hulleras espafiolas. En con-
creto, el coque inglés, puesto en Bilbao, pasé de pagarse a 25 pesetas

50 REVILLA, J.: “Resumen sobre el ferrocarril hullero de La Robla a Valmaseda” en
R.M., 1905, pp. 238-240.
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la tonelada a 40 pesetas™. Con la compra del carb6n leonés por los vas-
cos se iniciaba un notable progreso de esta mineria y terminaban de
este modo sus eternos obsticulos: falta de transportes, elevadas tarifas
del mismo y carencia de capitales inversores en su industria mineras2.

En la provincia de Le6n, como en Palencia, al conocerse el
proyecto de construccion del Ferrocarril Hullero de La Robla a Val-
maseda, surgi6 inmediatamente una especie de fiebre minera, regis-
trindose maltiples superficies en busca de carbén, pero en diez afios
se experimentaron verdaderas locuras industriales, se montaron insta-
laciones sin conocer las condiciones de los carbones, 1o que avoco, 16-
gicamente, en fracasos industriales, debido, en general, a su mal plan-
teamientos?.

De todos modos, Oriol, en 1894, aclaraba la situacién de la
mineria leonesa en este sentido:

“todas las cuencas..., menos la de La Magdalena, tienen hoy
en el ferrocarril de La Robla a Valmaseda el medio seguro y
econdmico de dar salida a sus productos, principalmente hacia
el gran mercado de Bilbao...”

aunque lamentaba:

“no se hayan preparado los mineros todo lo posible para apro-
vechar las ventajas que les ofrece dicha importante linea”s*.

jParece que esta obra del ferrocarril de Zuaznivar le con-
vencia!

Aun asi, ha de reconocerse que, en sus primeros afios de fun-
cionamiento, este ferrocarril carecié en diversas ocasiones de material
movil, vagones para transportar el carbon extraido por algunas empre-

S'R.M., 1890, p. 140.

2 Estadistica Minera (E.M.), 1889-1890, p. 429.

$ REVILLA, J.: “Riqueza minera en la provincia de Leén. Su descripcién industrial
y estudio de soluciones para explotarla”, Imprenta alemana, Madrid, 1906, pp. 241-2.
3 ORIOL Y VIDAL, Romin: “Las cuencas hulleras castellanas” en R.M., XLV, p.
387.
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sas, hecho que contradecia a aquellas expectativas planteadas por Oriol
cuando en el afio 1893 afirmaba:

“.. podian los carbones castellanos llegar a Bilbao sin tras-
bordos, podrdn, trasbordando en La Robla o en Mataporquera,
lanzarse al interior de la Peninsula en competencia con los
asturianos...”.

El halagiiefio futuro que se vislumbraba en torno a ese tren
hullero, ocasionaria un nuevo periodo en la minerfa palentina y leone-
sa que finalizaria en 1914, al iniciarse la guerra mundial, en el que se
crearon nuevas sociedades, un incremento desaforado de solicitudes de
concesiones y un aumento del ndmero de minas y superficies explota-
das, lo que originé incrementar el censo obrero y multiplicarse, sobre
manera en Ledn, su produccién mineras®.

En la provincia de Palencia, dejada a un lado la zona hullera,
con la esperanza puesta en el Ferrocarril de La Robla, nacieron gran-
des empresas antraciteras como: la Hullera Euskaro Castellana, con-
tituida en Bilbao en 1894 entre otros por Zuaznévar, en Villaverde de
la Pefia; la Cia. de Minas de Villaverde en 1900 por tres franceses;
Hullas de Guardo y Valderrueda en 1901 por nueve empresarios vas-
cos; Minas de Castilla 1a Vieja y Jaén, en 1902; la Sociedad Minera
San Luis de Guardo en 1907 por dos bilbainos; y finalmente, en 1908
la Soc. Minero Cdntabro-Asturiana y Antracita Palentina, S.A.,
creada esta por tres franceses y un palentino®’.

Desde luego el Ferrocarril de La Robla a Valmaseda facilito
la salida de los carbones de las cuencas mineras palentinas y leonesas
hacia Bilbao, o bien, solamente hasta la estacién ferroviaria cintabra
de Mataporquera donde se transbordaba a los vagones de los Ferro-
carriles del Norte para distribuirse por el territorio espafiol.

55 Id.: “Las cuencas castellanas”, en R.M., XLIV, p. 293.

56 SEN RODRIGUEZ, Luis Carlos: La mineria leonesa del carbén, 1764-1959, Tesis
doctoral, Universidad de Leén, Ledn, 1992, pp. 204-5.

57 NARGANES QUIJANO, Faustino “Mineros y minas de antracita en la provincia de
Palencia”, discurso de académico electo en la Institucién T.T.M., Diputacién provin-
cial, 1997, pp. 20-21.
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En definitiva, Mariano Zuaznivar contribuy enormemente al
desarrollo del norte palentino en los afios finales del siglo pasado, fluc-
tuando entre un idealismo sin mesura y cierta arrogancia, acaso fun-
dada, como se ha visto en el estudio del Canal subterrdaneo de Orbg,
y un realismo prictico como gestor del Ferrocarril hullero de La
Robla.
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PRODUCCION DE HULLA EN ORBO
Y PORCENTAJE PROVINCIAL (1865-1907)

ANOS ORBO Ind. Prov. Total Prov.
1865 21.825 25 88.518
1866 24.700 30 82.564
1867 21.800 33 65.389
1868 28.760 32 90.607
1869 26.000 29 89.461
1870 21.500 25 85.638
1871 27.800 34 82.506
1872 27.800 27 101.139
1873 35.078 31 13.678
1874 31.000 26 119.259
1875 36.500 27 133.213
1876 38.200 25 155.677
1877 31.424 23 135.526
1888* 10.555 13 82.626
1889* 14.898 17 87.080
1890* 11.259 12 97.281
1891* 20.381 16 125.685
1892* 16.113 12 137.080
1893* 29.101 20 148.807
1894 25.417 17 152.562
1895 21.544 16 134.439
1896 24.431 19 130.364
1897 21.432 23 91.918
1898 26.874 25 106.666
1899 28.504 25 117.990
1900 31.237 26 120.723
1901 29.726 23 129.173
1902 33.429 27 124.956
1903 16.225 14 16.075
1904 - 8.102 8 102.547
1905 12.658 13 93.997
1906 17.321 16 10.742
1907 12.655 12 107.909

Fuente: Para los aios 1865-1877: ORIOL, Romén: “La industria minera...”, Op. cit., p. 36

De 1888-1907 elaboracion propia a partir de E. M. de los afios correspondientes.
* Afios econdmicos para la produccion total provincial.
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Grabado de “La llustracién Espaflola y Americana”, Madrid, 1885
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