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RESUMEN

Con anterioridad al transporte por ferrocarril y carretera una parte de la madera de Esparia fue
conducida por los rios Ebro, Tajo, iicar, Turia, Segura y Guadalquivir. De ella eran abastecidos los asti-
Heros de Cartagena, Cadiz y El Ferrol; Ia industria de [a construccion en grandes ciudades como
Toledo, Zaragoza, Barcelona, Sevilla, etc. y particularmente las carpinterias de Valencia. Las hayas y los
abetos bajaban de los Pirineos y los pinos de la Serrania de Cuenca y de la Sierra de Segura. Este arti-
culo trata las diferentes fases del proceso: la seleccion de los arboies, la corta y arrastre hasta los rios,
la dificil conducci6n por los mismos y la organizacién laboral de los gancheros que la llevaban a cabo.

Palabras clave: transporte fluvial de madera, Espafia.
ABSTRACT

Before the introduction of land transport -by road and rail- timber was transported along the
rivers Ebro, Tajo, Jicar, Turia, Segura and Guadalquivir. The timber supplied the shipbuilding indus-
tries of Cartagena, Cddiz and El Ferrol; the general construction in all major cities -Teledo, Zaragoza,
Barcelona, Sevilla...- and particulary the furniture manufactures in Valencia. Beech came from the
western Pyrenees, silver fir from the central Pyrenees and pines from the Serrasiz of Cuenca and
Sierra of Segura, This paper details the stages of this process: selection; felling, dragging of the logs
to the river; the difficult task of conducting the timber downriver. The complicated and interesting
lives of the Jumberjacks and pilots {the gancheros} are also discussed.

Key words: timber transport, Spain.

INTRODUCCION

En los tiltimos afios se viene observando un creciente interés de los gedgrafos espa-
fioles por los temas forestales v la explotacién econdmica de la madera. Son varios los
que han abordado este tema desde una perspectiva historica. Tales son los casos de Luis
Urteaga (1987) con su estudio de las ideas sobre la conservacion de la naturaleza en la
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Espafia del siglo XVIII; de Josefina Gémez Mendoza (1992) con su minucioso trabajo
sobre la ciencia y la politica de los montes espafioles entre 1848 y 1936; y de Alejandro
Araque v ]. D. Sanchez (1996-2000) con sus numerosos trabajos sobre politica forestal,
explotacion e historia de los incendios forestales en la provincia de Jaén. No faltan tam-
poco aproximaciones puntuales sobre el papel de los rios como medios de transporte de
la madera, como el que ha hecho Fernando Arroyo (1998) baséndose en las relaciones
topogréficas mandadas hacer por Felipe Il en el siglo XVL A todos ellos quiere sumar-
se ahora esta introduccion a la geografia histdrica del transporte fluvial de madera, que
durante largo tiempo fue una actividad habitual en ciertas regiones de Espana en las
que las distancias a cubrir desde los bosques productores hasta los centros de consumo
eran muy largas y no era posible o rentable otro medio de transporte. Tales condiciones
solian darse alli donde hubiera un gran centro de demanda, como podian ser las ciuda-
des de Toledo, Zaragoza, Sevilla, Valencia, etc. y, desde 1850, también ciertas estaciones
de ferrocarril situadas, al igual que las mencionadas ciudades, en las orillas de un rio
cuyo caudal permitiera la flotacién de troncos y en cuya cabecera hubiera ademés bos-
ques con los tipos de madera pertinente. Por lo tanto, para entender la particularidad
de estos flujos conviene precisar antes cudl era el tipe de madera demandada y su loca-
lizacion espacial en la Peninsula Ibérica; luego la ubicacion de los grandes mercados de
consumo y, en dltimo término, los itinerarios fluviales de las maderadas entre ambas
zonas.

Como ya sefialara Navarro Reverter en la segunda mitad del siglo XIX, en la explota-
cién de los montes los rios flotables o navegables fueron durante siglos el medio de trans-
porte naturaly, ademas, el méas facil y barato, ya que “ni el camino cuesta ni e] motor tam-
poco: ambos son dones de la naturaleza, efectos de la gravedad” (NAvarro, 1872, 89). Y
aunque Esparia no es un pais dotado de rfos navegables como los de Alemania (donde la
flotacién de maderas alcanzaria su mayor perfeccion), Francia, Austria o ltalia, la verdad
es que la falta de alternativas en el transporte terrestre agudizo el ingenio e hizo posible
conducciones de miles de troncos hasta por pequefios riachuelos como los que nacen en
las serranias de Cuenca y de Segura.

Los dos métodos de transporte de madera (méas propiamente habria que llamarle
navegacién o flotacién) fueron en Espana la almadia y por piezas sueltas. La primera,
habitual en los grandes rios europeos come el Rin y el Danubio, sole se pudo poner en
prdctica en el rio Ebro y en sus afluentes pirenaicos. Las almadias tenian la ventaja de
poder llevar planchas de gran escuadria y flotar maderas muy pesadas, como era la de
haya, al ir unida a otras mds ligeras como el pinabete y el pino (BARS, 1920). Su conduc-
cién era mas rapida y necesitaba poca mano de obra, aunque su preparacion era mucho
mas costosa y, por supuesto, solo se podia practicar en rios de elevado caudal, cauces
amplios y libres de obstaculos.

El sistema de piezas sueltas, mas econdmico y sencillo, aunque exigiera mucha mano
de obra, fue el empleado de manera exclusiva en los rios Tajo, Jicar, Turia, Segura y
Guadalquivir, llegando a alcanzar tan alto grado de destreza los madereros en este géne-
ro de trabajo que “causaba asombro ver cruzar orgullosas piezas por arroyos cuyo mise-
rable caudal se consideraria impotente para tal objete” (NAVARRO, 1872, 93).
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LA MATERIA PRIMA: PINOS MADERABLES, ABETOS Y HAYAS

Se entiende por 4rbol maderable aquel que puede ser convertido en vigas para la
construccion de edificios, en tablones para la carpinteria o muebles, en palos mayores y
otras piezas de barco, en traviesas de ferrocarril, en postes de telégrafo, etc. pero no aque-
lios que solo sirven para lefta 0 combustible en hornos y hogares domésticos. Estas con-
diciones sélo las cumplen en Espafia unas determinadas variedades de pino, las hayas y
los pinabetes, todos elios caracterizados por sus troncos rectos y pocas ramificaciones, lo
que facilita su conduccién fluvial. Hay otros drboles maderables, como la encina y el
roble, pero su mayor peso especifico los hace inhébiles para la flotacion.

Entre los pinos que vegetan en la Peninsula Ibérica los més idéneos para el transpor-
te fluvial son el laricio, el albar y el rodeno, los tres situados en tierras altas y frias, aleja-
das normalmente de los grandes centros de consumo. Sus caracteristicas, sinonirnias,
extension y localizacion han sido objeto de numerosos tratados. Aqui hemos seguido la
espléndida sintesis del Mapa Forestal de Espafia a escala 1:400.000, editado por la Direccién
General de Montes (1966) y la Guiz de Santolalla (1994).

El pino laricio (Pinus laricio, Pinus nigra o Pinus clusigna Clemente), también llamado cas-
calbo, pudio, negral, salgarefio o pino de Cuenca, es el de mayor porte de todos los de
Espafia, pudiendo alcanzar alturas de hasta 40 m. Vive en suelos calizos, resiste bien el frio
y la sequia v se encuentra en las muelas y siterras calcdreas de Cuenca y Teruel (Sisterna
Ibérico) y en las de Cazorla y Segura (Sistema Bético}, asf como en la zona del Prepirineo,
entre Jos 800 y los 2.100 m de altitud. Su tronco recto y su madera dura, elastica y de grano
fino es idonea para la construccion y la sierra, por lo que fue durante siglos la especie de
pino maéas apreciada por los constructores de barcos de Cartagena y los carpinteras de
Valencia. La mayor parte de las maderadas que bajaban por el rio Turta a comienzos del
siglo XIX eran de este pino negral y, en menor proporcion, de albar {CLEMENTE, 1825).

El pino albar (Pinus sylvesttis), también conocido en Valencia y Cataluiia como pi roig,
no [lega a ser tan alto {unos 30 m) y vegeta en todo tipo de suelos, aunque prefiere zonas
con un mayor grado de humedad que el laricic, como son las umbrias. Era y es relativa-
mente abundante en los Pirineos y en las sierras ibéricas de Cuenca, Teruel e incluso
Casteilon. Su madera era muy apreciada para la carpinteria y la construccién de edificios,
aunque menos para la industria naval.

El pino rodeno o maritimo (Pinus pinaster) alcanza también alturas de hasta 30 m y se
desarrolla normalmente en suelos siliceos, aunque también tolera los calizos. Se encuen-
tra en las sierras de Alcaraz, Albarracin, Guadalajara y Cuenca, asi como en los suelos
arenosos de la Meseta del Duero y en las dunas litorales. En Valencia prosperd en la
Muela de Cortes (BoscH, 1864) pero fue literalmente arrasado por las talas en la segunda
mitad del XIX. Su madera es mas resinosa y menos eldstica que las del negral y albar, por
lo que su destino més comtin en épocas pasadas fue la carpinteria “barata”, aunque a par-
tir de 1850 seria también muy cotizado para la fabricacién de traviesas de ferrocarril, due-
las, cajas de naranjas e incluso papel.

El abeto o pinabete (Abies alba) alcanza alturas de hasta 50 m y sus troncos suelen ser
muy rectos, idéneo para palos mayores y menores de buques, por lo que fue muy busca-
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Mapa 1. Regiones madereras y vias fluviales en Espafia.

do por los comisionistas de la Marina Espafiola. Su localizacién es mucho més restringi-
da que la de los pinos, ya que exige mayores precipitaciones y temperaturas mas bajas.
Su hébitat dentro de la Peninsula Ibérica se reduce a los montes Pirineos y al macizo del
Montseny. Los bosques de abetos mds conocidos y relacionados con el transporte fluvial
estaban en los altos valles del Cinca, Noguera Ribagorzana, Noguera Pallaresa y Segre.
La haya (Fagus sylvatica) en un 4rbol frondoso de gran tamaiio, que puede alcanzar
una altura de hasta 35 m. Vive en ambientes muy hdmedos y no demasiado frios por lo
que su habitat es muy restringido. En Espana hay hayedos en toda la cornisa cantébrica
v en algunos puntos de la Cordillera Central y en los Puertos de Beceite, aunque el mds
extenso y relacionado con el transporte fluvial es el de [rati, en el Pirineo navarro. 5u
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madera es muy resistente y poco eldstica y, aunque también se empleaba en la construc-
cién de barcos (siglos XVI-XVIII} y traviesas de ferrocarril (XIX-XX), su destino principal
ha sido siempre la carpinteria, stendo muy apreciada para la fabricacién del mueble cur-
vado valenciano.

CORTAS Y TRANSPORTE DE LA MADERA.
LLAS FASES DEL PROCESO Y SUS PROTAGONISTAS

La compraventa de la madera en el monte

La enajenacién del monte aprovechable u operacién de compraventia entre el duefio
del mismo y el contratista que se encargaba de cortarla y transportarla hasta su destino
podia hacerse de varias maneras. A finales del siglo XIX, cuando més operaciones de este
tipo se realizaban, habia establecidas al menos tres modalidades: la de monte rematado,
la de dimensiones y Ia de hierros o marcas (MARNAs, 1898, 8(1).

La primera de ellas, la més antigua y cada vez menos usada por perniciosa, era la de
monte rematado o por redondas, que consistia en la venta de la madera por extensién, es
decir, por unidad de superficie, pudiendo el comprador talar todos los arboles que en ella
hubiere, lo que suponia la desaparicién total del bosque y, como quedaba mucha lefia
seca en el suelo, un grave riesgo de incendios. Esta modalidad de compraventa solia ser
practicada por algunos propietarios que perseguian la reconversion del monte en campos
de cultivo, beneficidndose de paso de la venta de la madera y lefia que en él pudiera
haber. Fue muy practicada durante el siglo XIX en fincas que habian sido desamortizadas
y compradas por particulares.

La segunda modalidad, por dimensicnes, consistia en vender inicamente aquellos
arboles de un tamano establecido en el contrato. En este caso era el comprador quien
tenia que ir midiendo los drboles y proceder en consecuencia. La tercera modalidad, por
hierros o marcas es muy parecida a la anterior y es la que hoy se practica de forma mas
general. Consistia en herrar o marcar por parte del duefio (hoy lo hacen los guardas
forestales) sélo aquellos drboles que se podian cortar y se ponian a la venta, normal-
mente mediante el sistema de subasta al alza una vez estimada la cantidad de madera
marcada.

Tanto en el sistema de dimensiones como en el de marcas el tamarfio de los drboles
seleccionados variaba en funcion del destino que pensaba darse a la madera, mayor si se
destinaban a la construccion de edificios o barcos, mediano si eran para traviesas de
ferrocarril y més pequefio si la madera era para la fabricacién de envases de frutas o cajas
de tabaco.

La corta

Una vez cerrado el trato de compraventa, el contratista iniciaba la fase de corta de los
drboles, operacién que debia desarrollarse durante los meses de otofio e invierno, apro-
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vechando el periodo en que la savia esta paralizada. No cbstante, en la segunda mitad
del XIX y ante la demanda de madera para la fabricacién de objetos poco duraderos o
desechables, como eran los envases de frutas para la exportacion (naranjas, cebellas,
tomates, etc.) y las cajas de tabaco, los arboles elegidos para este menester eran talados
cuando todavia tenfan la savia activa, ya que asi la madera era mas facil de trabajar y
poco importaba si el producto final era perecedero a corto plazo.

La tarea de la corta de pinos solia encomendarse a cuadrillas de lenadores o hacheros
que trabajaban a destajo, es decir, que cobraban con arreglo a la cantidad de madera cor-
tada, con gran ventaja para el contratista, que no tenia que estar vigilando, y para los
lefiadores, que podian obtener asi mayores beneficios que trabajando a jornal. Pero este
sistema tenfa un inconveniente para el duefio del monte, y era que los hacheros no soli-
an poner cuidado en cémo cafan los arboles, con lo que dafiaban a los que estaban a su
alrededor. Cada cuadrilla o hato operaba en una zona determinada o redonda y solia
estar compuesta por cuatro hacheros y un guisandero.

Ll transporte terrestre desde los bosgues hastn los embarcaderos de los rios

Una vez terminada la corta, los mismos hacheros debian pelar la corteza y marcar con
golpes de hacha el niimero de metros de cada palo o el volumen del mismo con arreglo a
la unidad de medida {marco castellano o marco valenciano), aunque esta operacion solia
ser hecha por expertos en el uso de la vara de medir y calcular, y debfa ejecutarse cuando
la madera estuviera ya escuadrada, tarea para la que también habia cuadrillas especiali-
zadas, al menos en la zona del rio Turia a mediados del siglo XIX (ALCAINE, 1867, 102).

El transporte desde los bosques al rio para dejar la madera tumbo al agua, o lista para
embarcar, podia hacerse en carros, si los caminos eran buenos, o arrastrando los troncos
con caballerfas, operacién esta ultima conocida como ajorro (arrastre, arrossegament). La
toponimia conserva todavia referencias a esta actividad: Camino del Arrasiradero (en
Cristinas, rio Cabriel), Cami del Rossec (en la Sénia, Tarragona). Otras veces la referencia
es s6lo a la madera, sin especificar tipo de transporte: Camino de los Madereros (Ufa),
Camino de la Madera (Torrebaja), Collado de las Vigas (Santa Cruz de Moya).

Las tareas de transporte eran contratadas, bien por piezas bien por redondas, por un
tanto alzado entre el duefio de la madera y los muleros o carreteros, que también estaban
organizados en cuadrillas, siendo frecuente una especializacion local, casi siempre en los
pueblos cercanos a los lugares de embarque. Asi, en la zona del Turia estas cuadrillas pro-
cedian casi siempre de Torrebaja, Ademuz, Moya y Santa Cruz de Moya, y su radio de
accion llegé a extenderse a las zonas del Cabriel, Jicar e incluso Tajo (CLEMENTE, 1825 y
ALCAINE, 1867).

El transporte fluvial y los gancheros
Las maderas transportadas y puestas tumbo al agua permanecian encambradas

durante un tiempo para que se purgaran y pudieran flotar mejor antes de iniciar la fase
del transporte fluvial, operacién que en los rios Tajo, Juicar, Cabriel y Segura solia ini-
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ciarse al comienzo de la primavera (BoscH, 1866, MARNAS, 1898), mientras que en el rio
Turia se adelantaba a diciembre ya que las maderadas debian entrar en la ciudad de
Valencia antes del primero de abril {CLEMENTE, 1825) para no entorpecer el riego de las
huertas.

La conduccién por el rio era sin duda la operacion méas compleja de todo el proceso
maderero y la que mayor grado de organizacién exigia. En los rfos pirenaicos (Navarra,
Huesca, Lleida), en donde Ia conduccién se hacia por el método de baisas llamadas alma-
dias, navatas o rais, cada una de ellas podia ser gobernada por dos o tres personas, pero
en los rios ibéricos y béticos la conduccidn, debido al escaso caudal y a lo accidentado del
lecho de los rios, se hacia por el sistema de piezas sueltas que eran dirigidas desde la ori-
lla con ayuda de bicheros o ganchos.

Los gancheros (pineros en Segura) eran los operarios especializados en la conduccion
de madera segiin el sistema de piezas sueltas. Por pequefia que fuera la maderada el
numero de gancheros no solia bajar del centenar y en las grandes ilegaban a superar el
medio miliar, distribuidos a lo largo de los casi 30 kilémetros que podian Hegar a tener la
mayores (100.000 pinos). Gobernar este pequeifio ejército durante varios meses era tarea
muy complicada que exigia una buena y disciplinada organizacién, cuya complejidad y
peculiaridades han llamado la atencién a muchos autores, entre ellos Bosch (1866},
Alcaine (1867}, Navarro (1872), Manas (1898}, Lled (1928), Sanz (1949), Tresaco (1968) y
Garcia Berlanga (1974), sin olvidar al excelente novelista José Luis Sampedro (1961).

Fue Antonio Lled quien, desde su puesto de Inspector de Trabajo de la Provincia de
Cuenca, resaltd la profesionalidad y vocacion innata de los gancheros, en los que !a tra-
dicion familiar pesaba mas que el corto salaric que recibian. Escribfa Lled que “no se des-
plazan a la ventura estos jornaleros al dejar sus aldeas para luchar por la vida. No sonen
modo alguno piedras arrancadas de su alvéolo y lanzadas a ciegas por la honda de la
pobreza. Todos son obreros especializados, de rancio abolengo, que vincularon en su
familia la singular maestria, que mds bien semeja ciencia que arte, de adobar los rios para
la buena flotacién de maderas” (LLEO, 1928, 33).

Aunque con ligeras variaciones en lo que respecta al numero de gancheros que inte-
graban cada compana o cuadrilla (unidad basica), la organizacion de las conducciones
repetian el mismo esquema tanto en los rios ibéricos (Tajo, Jucar, Cabriel y Turia) como
en los béticos (Guadalquivir y Segura). El sistema de gobierno era jerarquico: a la cabeza
de la maderada habia una especie de jefe supremo, al que Bosch llama sobrestante, aun-
que el titulo mds comuin en todas partes era el de maestro de rio, quien, como apuntaba
Manas, era lo que el patron en la naves. Para tal funcién hacian falta no solo grandes
conocimientos practicos, dotes de mando y entereza de cardcter, sino también gozar de la
absoluta confianza del duefio de la madera, ya que de sus decisiones dependia a veces [a
suerte de toda la conduccion (MaNas, 1898). Por esta razon, el cargo de maestro de rio,
habitualmente ligado a clanes familiares, estaba muy bien retribuido. En Valencia, y al
menos durante el siglo XIX, muchos de los maestros de rio de Chelva y Cofrentes, per-
sonas de gran prestigio, solian ser al mismo Hempo los contratistas de la maderada, por
lo que la comunion de intereses era todavia mayor (NAVARRC, 1872, 114). )

Cada maderada estaba subdividida en tres seccione_s Ilamadas de delantera, de cen-

(7!



134 JUAN PIQUERAS HABA Y CARME SANCHIS DEUSA

tro v de zaga, en cada una de las cuales habia uno o varios mayorales en funcién del
tamano de las mismas. Cada mayoral tenia bajo su mando a tres o cuatro cuadrillas, cada
una de ellas integrada por entre seis y doce gancheros.

La seccion delantera, capitaneada por el maestro y los mayorales correspondientes, se
ocupaba de construir con la misma madera que conducia aquellas obras tendentes a faci-
litar el paso de la maderada. Las obras o adobos que debian realizar eran bdsicamente
tres: encauzamientos, lechos de tablada y asnados.

Los encauzamientos se hacian cuando el caudal era muy corto, el lecho poco profun-
do {vados) o para evitar que los troncos chocasen con las rocas del cauce. Para ello se cla-
vaban en el suelo y a ambas orillas unos maderos llamados tientos, sobre los que se apo-
yaban otros en sentido horizontal, formande asi un cauce artificial de madera por el que
los troncos pudieran pasar sin dificultad.

Ellecho de tablada era una obra de mayor importancia y necesaria para poder salvar
sin dafios los azudes de molinos y acequias tan frecuentes en los rios Turia, Jicar y
Segura. Se componia de dos partes esenciales. Una primera consistente en la colocacién
de ocho o diez maderos o lenguas formando un plano perpendicular al muro de la presa
y apoyado en otro madero paralelo a la misma. De esta manera se conseguia un nuevo
lecho més elevado que el natural o propio del rio y en un plano superior al de la presa o
azud. La segunda parte consistfa en la construccién de un canal para encauzar las aguas
del rio hacia este lecho artificial o compuerta. Para ello se colocaban varias hiladas de
troncos formando muros o aletas, apoyados de una parte en ambos lados de la nueva
compuerta y de otro en las orillas del rio, formando angulos agudos que obligasen al
agua a concentrarse sobre dicha compuerta, ayudando asi al paso rapido de los troncos
sin rozar la obra del azud.

El asnado o asnao era una obra de tipo menor consistente en una serie de palos atra-
vesados sobre la corriente al objeto de detener temporalmente la maderada, algo que
solia hacerse cuando habia alguna crecida repentina del caudal, para ralentizar la con-
duccion o cuando se avecinaba un gran escollo que habia que salvar poco a poce, como
cascadas y desfiladeros.

La seccion de centro formaba el grueso de la misma y en ella los mayorales se dedi-
caban sélo a supervisar y agilizar la conduccién. Por dltimo, la seccidn de zaga se encar-
gaba de deshacer las obras que habia practicado la seccion de delantera, de incorporar las
maderas utihizadas en ellas al resto de la conduccién y de apartar a la orilla del rio los
troncos hundidos o anadones. El trabajo de Ia zaga era el mas dificil de todos, por lo que
solia reservarse para su cometido al personal de mayor experiencia, generalmente gan-
cheros veteranos que ya habian cobrado la confianza del maestro de rio en anteriores
campanas (NAVARRO, 1872, 115).

la unidad bésica, llamada compafia o cuadrilla, capaz de gobernar 30 cargas de
madera, estaba compuesta por entre seis y doce gancheros, (el nimero varia segtin zonas,
épocas y maestro de rio), y al frente de cada una habia un cuadrillero o cabo que hacia de
jefe. Completaba la cuadrilla un guisandero que se encargaba de comprar y hacer la comi-
da, y un rapazuelo (nifio de 6 a 8 afios) que servia de pinche y recadero. Cada comparia
trabajaba en una especie de circulo cerrado siempre tangente con el circulo anterior y
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siguiente, sin choques entre ellos, con un sentido de la colectividad y unos resultados que
Navarro Reverter no dudaba en calificar de admirables y ejemplares, pues en ellos se
cumplia “el ideal de una sociedad libre bien organizada” (NavaRro, 1872, 115). Las cua-
drillas que operaban en el rio Turia a mediados del siglo XIX estaban formadas por ocho
gancheros, un cuadrillero jefe, un ranchero y el aprendiz o recadero. En las del
Guadalquivir de comienzos del siglo XX entraban de quince a veinte gancheros y dos
rancheros (BARG, 1920).

Los salarios variaban mucho en razén del orden jerdrquico. Segiin Miguel Bosch, en
1864 un maestro cobraba 20 reales de jornal diario, un mayoral 10, un cabo 3’5, un ganche-
ro 3 y un guisandero 1°5. En 1928, cuando los salarios eran tres veces mas altos, la propor-
Ci6n seguia siendo casila misma: el maestro cobraba 15 pesetas, el mayoral 5, el cabo o cua-
drillero 2’5, el ganchero 2 pesetas y el nifio que hacia de rancherillo “diez perras chicas”
{LLEO, 1928, 34). A cada ganchero se le daban ademas tres libras de pan, de dos a tres cuar-
tillos de vino diarios, y una libra de aceite por compaiia (BOscH, 1866, 390 y MaNAs, 1898,
94). Estas provisiones eran retiradas periddicamente (cada dos o tres dias) por el guisande-
ro con ayuda de un jumento de las tiendas ambulantes que la empresa duefia de la made-
rada iba estableciend o a lo largo de la conduccién en determinados puntos estratégicos. Alli
mismo los gancheros o sus rancheros podian comprar el resto de comida y el tabaco.

El rancho cotidiano, repartido en tres comidas de mafiana, mediodia y tarde, solia ser
frugal ¥ poco variado, siendo el plato mds habitual tanto en las sierras ibéricas como en
las béticas, la sobrias gachas salpicadas con algo de carne o bacalao, y aderezadas con
hierbas y hortalizas silvestres de las que crecian en las mismas orillas de los rios (LLEO,
1928, 34). De cuando en cuando comian pescacdo fresco de rio o carne de caza que les pro-
curaban el mismo ranchero y su ayudante.

En el momento de formalizar el contrato los gancheros recibian en metélico un anti-
cipo o bistreta (wisteta decian en Cuenca segiin Sanz), que los trabajadores solian dejar en
manos de la familia.

Como ocurria con los carreteros, ajorreros y escuadradores, también los gancheros y
los mismos mayorales y maestros de rio solian pertenecer a determinados grupos y cla-
nes, habitantes de pueblos bien conocidos en todo el mundo de la madera: “las huestes
que conducen las maderas se organizan como verdadero ejército, ¥ en sus filas se encua-
dran en régimen de tribu los obreros que proceden del mismo lugar” (LLEO, 1928). Cada
dos semanas aproximadamente los gancheros recibian la visita de un recadero que con la
ayuda de uno o varios asnos les frafa de parte de sus mujeres 0 madres las mudas de
ropa, las noticias 0 mensajes sobre el estado de la familia y algtin que otro alimento
{queso, embutido, tabaco), siendo éste el momento de mayor ilusién y alborozo de sus
largas jornadas en el rio (LLEG, 1928 y GARCIA BERLANGA, 1974).

Ejemplos de pueblos de gancheros fueron Beas de Segura, La Puerta y Yeste en la
cabecera de los rios Guadalquivir y Segura (MaNas, 1898 y LLEO, 1928), vy de Alcantud,
Cafiamares, Priego y Poyatos, en las conducciones por el Tajo y el Jucar (LLEO, 1928 y
Sanz, 1949). Pero, sin duda alguna, los gancheros y maestros de rio mds renombrados en
el siglo XIX procedian de los pueblos valencianos de Cofrentes y Chelva. Los primeros
dominaban el sisterna Cabriel-Jiicar y entre sus familias més renombradas estaban los
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Correcher, los Pardo y los Mufioz, siendo posible encontrar todavia en el cementerio de
Cofrentes epitafios como éste: “Diego Mufioz Valero, Maestro de Navegacion de Maderas
por los rios” (GARCIA BERLANGA, 1974).

Los gancheros de Chelva eran los mds famosos de toda Espafia y su zona de trabajo
no se limitaba sélo a la cuenca del Turia, sine que eran requeridos en otros muchos luga-
res, estando confirmada su presencia en los rios Guadalquivir, Segura, Tajo, Jtcar, Cabriel
e incluso en el Ebro y su afluente el Guadalope, algunas veces acompanados de ganche-
ros de pueblos vecinos como Titaguas (CLEMENTE, 1825). Era tal el grado de especializa-
cién laboral de los chelvanos que segtin el padrén de habitantes de 1877 casi un tercio de
su poblacion activa estaba registrada como ganchero de profesion. En cifras absolutas
eran 438, todos ellos agrupados ademads en solo seis calles de Chelva, municipio que por
entonces tenia 4.670 habitantes (PENA, 1974, 86).

La influencia de los gancheros chelvanos en particular y valencianos en general debid
ser muy grande, ya que su tipica indumentaria de trabajo, en la que destacaban el som-
brero de fieltro negro y ala ancha, 1a amplia y larga faja negra que protegfa la zona lum-
bar de la humedad, y los tpicos calzones valencianos blancos con lineas azules o zara-
giielles, se impuso también entre los gancheros conquenses del Jicar y Tajo (Sanz, 1949,
712} v entre los albacetefios y jienenses del Segura (MaNas, 1898, 96).

Lilegada al punto de destino, medicién y marcaje de las maderas y venta al priblico.
La singularidad del marco valenciano

El transporte fluvial y la tarea de los gancheros tocaba a su fin cuandoe la maderada
arribaba a su punto de destino o desaguador, que bien podia ser una ciudad como
Cuenca, Toledo, Zaragoza, Valencia, Sevilla y Tortosa o bien, como ocurria desde media-
dos del XIX, un lugar proximo a una estacién de ferrocarril (Aranjuez, Las Minas,
Mengibar, [6dar...). En el caso de las ciudades, lo primero que hacia el duerio de la made-
ra era apilarla en peafias para que se secara antes de proceder a su venta al puiblico cum-
plido un plazo establecido por las autoridades de cada municipio y que en el caso de
Valencia no bajaba de 40 dias (la cuarentena). En el caso de la madera escuadrada habia
ademas que hacer otra operacién, que era la de medir y marcar cada pieza de madera
antes de ser retirada por el comprador.

Como muy bien resume el Diccionario Enciclopédico Espasa-Calpe (ca. 1927), las
maderas se clasificaban y recibfan distintas denominaciones en funcién de sus diversas
aplicaciones. Asi, por ejemplo, se distinguia entre piczas de maring si su destino era la
construccién de barcos, maderas industriales si servian para la fabricacién de muebles,
carros, toneles, envases, etc., postes telegrificos y de minas, traviesas de fervocarril, etc. Otra
clasificacién atendia a su forma, distinguiendo entre madera en rollo, trozas o rollizos,
cuando se trataba de troncos o parte de ellos con corteza o ligeramente desvastados, for-
mando una pieza cilindrica; y madera escuadrada o de hilo, cuando los troncos habian sido
labrados a cuatro caras y con aristas vivas, perdiendo asi su original forma cilindrica.
También habia madera en raja que se obtenia del desgaje de los troncos siguiendo la direc-
cién de las fibras, como eran las duelas para hacer toneles.

[10]
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Asa

~ A. Tocho

~ M. Mejoria

3 palmos = 680 mm

1 dedo = 22'67 mm

Marco valenciano.

La prictica de escuadrar la madera cobré mucha fuerza en
toda Espafia en la segunda mitad del siglo XIX debido al gran
consumo de traviesas por parte del ferrocarril, aunque en
Valencia venia haciéndose desde la Edad Media con la madera
destinada a la construccion y a la carpinteria (hay un tratado o
Explicacion impreso en 1742). Por eso, cuando por los afios 1850
y 1860 se vio la necesidad de utilizar unas medidas comunes
para toda Espana se descubrié que el marco valenciano era el
més perfecto y adecuado. Para difundir su uso se imprimieron
varios tratados o cartillas explicativas, entre los que cabe des-
tacar el Tratado del marco valenciano de lns maderas, con su equiva-
lenciu del sistema méfrico, escrito por Alejandro Lopez e impre-
s0 en la ciudad de Valencia por J. Doménech en el afio 1871.

El marco valenciano que presentaba Lopez era una especie de
regla plegable de 3 palmos de longitud (680 mm), subdividida
en 30 dedos, con su equivalencia en milimetros, que servia
para medir el largo, ancho y estrecho de las piezas, y saber el
grado al que pertenecia cada una de ellas. Como afiade el pro-
pio Lépez, se trataba de “una medida manuable porque en ella
estdn marcados los grados en que se pueden encontrar las pie-
zas. En cado marco hay consignados 18 grados cada uno con
su signo (A, M, U, etc.)”. Sirviéndose de esta regla o marco
eran medidas y luego marcadas con el hacha antes de ser lan-

Cuadro de equivalencias de la carga o unidad de medida a la que se refiere
el precio de la madera de acuerdo con el marco valenciano y sus grados.

Simbolo Grado

‘ Tocho B
‘ Mejoria

‘ Sisa

: Madero

‘_ Cuaderno

‘ Seiseno

4 rpgc g

‘I Cabrio
Fila de a 10
deal4
‘ de a 18
‘ dea 22
dea 26
‘ de a 30
‘ de a 36
‘ de a 42

Fiezas por Vvolumen
Largo Ancho Canto carga en m?

30palmos ' 30dedos | 26dedos 1 | 1898
30 ‘ 26 | 22 | 15 | 2086
30 ‘ 22 19 | 2 . 2050
30 19 | 17 ‘ 3 : 2373
30 ‘ 17 | 16 4 2'592
30 ‘ 16 | 15 \ 6 | 3'480
30 ‘ 15 14 | 8 . 3952
30 14 | 12 10 | 3883
30 ‘ 12 | 11 | 14 | 4172
30 | 11 10 \ 18 ‘ 4486
30 10 | 9 22 | 1818
30 | 9 | 8 | 26 | 4498
30 | 8 | 7 ‘ 30 | 3960
30 | 7 : 6 \ 36 3492
6 | 5 -‘ 42 | 2814

30 ‘

Fuente: Alejandro Lépez . Equivalencia en m’ segiin Espasa-Calpe
Nota: 1 palmo = 226’67 mm ; 1 dedo = 22’67 mm
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zadas al agua todas y cada una de las piezas. Primero se media el ancho, luego el canto
y finalmente el largo. Al medir el ancho y el canto se sabia ya a qué grado pertenecia el
tronco en cuestion {Tocho, Mejorfa, Sisa, etc.), siempre y cuando el largo fuera de 30 pal-
mos o superior. 5i no llegaba a 30 palmos (6’799 metros), por cada 6 palmos de menos
{1'359 m), se le bajaba de categoria un grado hasta los 18 palmos; y si todavia era mas
corto se le seguia rebajando un grado por cada 3 palmos. A la inversa, por cada 6 palmos
de longitud por encima de los 30, se aumentaba un grado hasta los 42 palmos, ¥ luego un
grado por cada 3 palmos hasta los 60 palmos {13599 m).

La unidad de las operaciones comerciales, tanto a la hora de fijar los precios como a
la hora de contabilizar el tamafio o volumen de una maderada era la carga. Asi, tras una
primera estimacidn visual (la experiencia era aqui la gran maestra) se decia que bajaba
por el rio Turia una partida de 400, 2.000 o 5.000 cargas, y no una partida compuesta por
tantos palos de tal tamafio, tantos de otro, tantos de otro, ete. siendo como era que en cada
maderada bajaban troncos de muy diversos tamafios. Pero la medicién exacta de los
palos escuadrados con ayuda del Marco se llevaba a cabo ya en Valencia y pasados al
menos 40 dias desde que se sacaron del agua y se apilaron en peafias para que se seca-
ran. Pasado este tiempo y por orden expresa del Caballero Comisario nombrado por la
Ciudad, los marcadores procedian a medir y a marcar, en lugar bien visible hacia el cen-
tro de la pieza para que los compradores pudieran ver la marca sin tener que desmon-
tarla de la peafia. Finalizada su tarea, los marcadores debian dar cuenta por escrito tanto
al Ayuntamiento como al Comisario del volumen total de la maderada, con distincién
formal de cargas, su especie y su duefio (Explicacidn, 1742),

Para reducir antes todos los troncos escuadrados a la unidad de cuenta o carga habia
establecida una tabla de equivalencias. Asi en una carga entraba un tronco de grado A o
Tocho (palo de 30 palmos de largo, 30 dedos de ancho y 26 dedos de canto); 1'5 maderas
de grado M o Mejoria; 2 de grado U o Sisa; 3 de grado m o madero, etc. (véase Cuadro
de equivalencias).

1.AS GRANDES REGIONES MADERERAS

De acuerdo con la localizacion de las grandes masas forestales, la condicidn de los rios
vy las tres variables antes citadas (origen, destino e itinerario fluvial) se pueden definir en
Esparia al menos tres grandes regiones madereras como son los Montes Pirineos, la
Serrania de Cuenca y la Sierra de Segura, cada una de las cuales se subdivide en varias
unidades en atencién a los rios que las sirven y a sus destinos.

LA REGION MADERERA DE LOS MONTES PIRINEOS
Y EL TRANSPORTE POR EL RiO EBRO Y SUS AFLUENTES

La rica y variada produccion de madera de los Montes Pirineos era extraida desde sus
altos valles por una larga serie de pequefios rios v recogida luego en primera instancia
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Figura 1. Almadia sobre el rio Esca, en el Vaile del Roncal, hacta 1920.

por dos caudalosos afluentes del Ebro, como son el rio Aragon en la region forestal de
Navarra y Aragén Occidental y el rio Segre en la regién de Aragdn Oriental y Catalufia.
Finalmente, las maderadas que no se quedaban por el camino {en Pamplona, en Lleida,
en Barbastro...) eran canalizadas por el rio Ebro con destino a los grandes mercados de
Zaragoza, Tortosa y, en iltimo término, tras ser embarcadas por mar, a las ciudades y asti-
lleros del litoral mediterrdneo (Barcelona, Valencia, Cartagena...).

El sistema de transporte mds utilizado en estos rios pirenaicos v luego en el Ebro era
la llamada almadia en Navarra, navata en Aragon, y rai en Catalufia, una especie de balsa
construida con los propios troncos objeto de transporte que a veces solia servir ademas
como “barca” para llevar sobre ella personas y mercancias (ZAMORA, 1788, 207). En
Navarra, a comienzos del siglo XX, cada almadia estaba formada por uno, dos, tres o cua-
tro tramos, en funcion de la escuadria o tamarfio de las piezas transportadas, que no debi-
an pasar de los ocho metros. Dichas piezas o troncos se ataban entre si “por los extremos
con material flexible, como mimbres y varillas de avellano; con el mismo material se unen
entre si los diversos tramos, quedando sdlo libre la cola del tltimo tramo de la balsa.
Cada una de éstas puede llevar por término medio unos 12 metros ctbicos de madera, o
sean unos 9.000 kilogramos, conducidos por dos o tres hombres” (BARO, 1920).

Los puntos donde se construian las almadias se llamaban ataderos y en ellos se api-
laban las maderas que habfan de ser transportadas. Las operaciones comenzaban en el
mes de octubre, aprovechando el incremento de caudal de los rios, y duraban hasta pasa-
da la primavera siguiente, ctando el estiaje hacia imposible la flotacién. La velocidad
media en los rios del Pirineo navarro, con aguas favorables, era a comienzos del siglo XX
de 40 a 60 kildmetros diarios, gracias a que los tramos mas dificiles habian sido acondi-
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cionados con represas y portillos de obra, como el que todavia se conserva en Burgui,
sobre el rio Esca en el Valle del Roncal, por lo que las tinicas paradas obligadas eran a la
entrada de las foces o cafiones, y ello sélo cuando bajaban avenidas, para reforzar las
almadias y tomar fuerzas. Las diferencias de tiempo de la conduccidn con los rios meri-
dionales eran muy grandes, ya que en el Jucar, Tajo 0 Guadalquivir se avanzaba a un
ritmo de sélo 3 6 4 kilometros diarios.

En la parte de Aragén y Catalufia, tras una primera flotacién de los troncos sueltos
debido al cardcter abrupto de los cursos altos de rios o al reducido caudal de los mismos,
la madera se sacaba del agua para construir las navatas o rais en unos determinados luga-
res, como Laspufia en el Cinca, la Borda del Tort en el Noguera Pallaresa y Oliana en el
Segre. La construccion de embalses en la primera mitad del siglo XX termind con este
modo de transporte en el que cobraron justa fama los navateros de Laspuna (en el alto
Cinca) y els raiers de la Pobla de Segur y Pont de Claverol, en el Noguera Pallaresa, y del
Coll de Narg6 y de Alinya, en el Segre (MALUQUER, 1981).

El rio Aragén canalizaba las maderadas de hayas, abetos (pinabetes) y pinos silvestres
que bajaban por sus afluentes de la derecha el Aragén Soborbén (valle de Hecha), el Esca
(valle del Roncal), el Salazar y el Irati. Sus dos grandes centros de consumo eran Pamplona
y, sobre todo, Zaragoza, cuye desaguadero a la salida de la ciudad (aguas abajo) quedé
plasmado en el dibujo que de la capital aragonesa hizo Anthonie van den Wijngaerde a
mediados del siglo XVI (KaGan, 1986, 147). El trafico de almadias por Zaragoza debia ser
ya bastante regular a finales del siglo XV y alcanzé notable desarrollo en las dos centurias
siguientes, hasta el punto que a partir de 1527 el peaje que se cobraba a los almadieros a
la altura de la capital aragonesa se empled para financiar la construccion de una gran ace-
quia de riego aguas arriba de la cindad (PEREZ SARRION, 1999). Muchos afios més tarde, ya
en pleno siglo XVIIL, la construccién del Canal Imperial supuso un fuerte consumo de
madera, razén por la cual en 1774 bajaron por el rio Aragén y luego el Ebro con destino a
aquella obra 25.000 maderos de todas dases (PALLARUELO, 1984).

La explotacién de los bosques navarros por parte de la Armada en la segunda mitad
del XVIII obligé a mejorar las condiciones de flotacién de los rios pirenaicos, especial-
mente del Irati, por el que bajaba madera de haya ¥ de pinabete, por mas que lamenta-
blemente a finales del siglo XIX, aquellos “productos maderables del haya se convirtie-
ran en lefia de rio para consumirse en Pamplona” (OLAZABAL, 1883). Parecida situacién
seguia padeciéndose en las primeras décadas del siglo XX, cuando las maderas de pina-
bete y haya que bajaban por el rio Irati eran desembarcadas en Aciz y alli eran cargadas
en el ferrocarril eléctrico que las llevaba hasta la capital de Navarra, situada a tan sdlo 20
kilémetros en direccién Oeste (Espasa-Calpe, 1926).

Por las mismas fechas las almadias de los rios Salazar y Esca (valle del Roncal) segui-
an bajando por via fluvial (por el Aragén y el Ebro) hasta Zaragoza, aunque una parte de
la madera era desembarcada en las cercanias de Marcilla, desde cuya estacion de ferro-
carril podia alcanzar los mercados de Pamplona y Zaragoza (Baro, 1920), pero las lti-
mas maderadas, ya en los anos 1940, no pasaban de Milagto, dltimo pueblo del rio
Aragén poco antes de su desembocadura en el Ebro, Alli eran cargadas en la estacion de
ferrocarril de dicho pueblo o bien transportadas en galeras de 6 6 7 mulas hasta Tudela
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Figura 2. Dep6sito de madera sobre la orilla derecha del rio Ebro a su paso por Zaragoza en 1563,
seguin dibujo de Anthonie van der Wijngaerde.

{GaRCia BERLANGA, 1974). Las tiltimas almadias procedentes del Valle del Roncal eran
conducidas por vecinos de Burgui, localidad en donde ahora se rememora cada ano
aquella actividad a comienzos del mes de mayo, cuando vuelven a construir una alma-
dia que conducen durante un trecho de cinco kilémetros.

En la parte oriental de Aragén y en Cataluria la madera era bajada desde los valles
pirenaicos por el rio Segre ¥ sus afluentes el Cinca, 1a Noguera Ribagorzana y la Noguera
Pallaresa. Ademds de la extraccion para usos civiles, el transporte fluvial se vio incre-
mentado a mediados del siglo XVIIT debido a la demanda de la Armada. Asi lo confir-
man algunos autores de la época, como Ignacio de Asso, quien pone de relieve la cons-
truccién de una “carretera nueva en el monte de San Juan de la Pefia [cerca de Jaca] para
la conduccién de los arboles destinados a la real Armada”, asi como la gran riqueza
maderera del partido de Benavarre, en donde “Don Juan de Goyeneche puso corriente el
corte de maderas para mastiles, tablazén y demas obras de Navios en los montes de
Espafia [;Espufia?], que tocan con el valle de Bardaxi, de donde los acarrean en distancia
de 3 leguas hasta el rio Cinca” (Asso, 1798, 26 y 46).

Segun la inspeccion llevada a cabo por el capitan Juan Valdés en 1739, para los palos
mayores, de trinquete, de mesana, etc., eran idéneos los abetos que crecfan en la cabece-
ra del Noguera Ribagorzana (Vall de Boi), mientras que en el vecino valle del Noguera
Pallaresa los pinos silvestres y laricios de los montes de Boumort {cerca de la Pobla de
Segur) eran buenos para arboladuras menores y todo género de tablonerfa. Siguiendo
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estos dos rios, tributarios del Segre v éste a su vez del Ebro, aquellos troncos llegaban a
Los Alfaques, desde donde eran enviados por mar a los arsenales de Cartagena, Cddiz y
El Ferrol. (AS, SM, leg. 552, 1739, resefiado por BAUER, 1981, p. 444).

Otros bosques catalanes explotados por la Marina fueron los de la Ribalera de Tirvia
(en el Pallars Sobird) y los de la cuenca alta del Segre. Alli la Armada dispuso de instala-
ciones propias en el lugar del Coll de Nargé. Por lo que respecta a la explotacion civil, los
principales centros de destino eran Lleida y Tortosa, la primera de las cuales disponia a
mediados del siglo XIX de grandes almacenes y dos aserraderos mecanicos, cuya pro-
duccién de tablones se distribufa por las comarcas del Alto Aragén y por las de Urgell, la
Segarra y les Garrigues (MALUQUER, 1981}).

A pesar de la competencia del ferrocarril y, sobre todo, de los camiones, las conduc-
ciones de madera por los rios pirenaicos estuvieron vigentes hasta casi 1950, cuando la
proliferacién de embalses para la produccion de energia eléctrica y para riego hicieron
imposible tal actividad. Segtin Pallaruelo (1984), en Navarra la tiltima almadia tuvo lugar
en 1945, mientras que en Aragon la dltima navata bajé por el Sobrarbe en 1949. Por su
parte, en Catalufia los raiers habrian dejado de trabajar bastante antes, por los afios 1928
y 1930.

De los tributarios det Ebro procedentes del Sistema Ibérico hay noticias de transpor-
te de maderas por el rio Guadalope, cuya cabecera, la Sierra de Gridar, constituyd una
importante drea de explotacion forestal. En este rio y también en el Ebro, madereaban
para el arsenal de Cartagena hacia el afio 1800 algunos gancheros de Titaguas, los cuales
contaban ya con una larga experiencia en la conduccién de maderas por el Turia
(CLEMENTE, 1825).

El transporte fluvial en Guipiizcoa

Aunque se trata de trayectos muy cortos, la conduccion de madera también fue
practicada en los rios vascos por medio de gabarras, lanchas, chalupas y otros tipos de
embarcaciones, asi como en jangadas, una especie de almadias. En Guiptizcoa y debi-
do a la corta distancia que habia desde los bosques a los astilleros y puertos de embar-
que, la saca de madera se venia haciendo desde tiempo inmemorial mediante carretas
o arrastres (ARAGON, 2001,116). Pero a mediados del siglo XVIII y coincidiendo con el
incremento de la demanda por parte de la Armada, una Real Orden de 1749 propuso
hacer navegables los rios Deva, Urola, Oria, Urumea y Bidasoa, a fin de evitar los altos
costos de transporte desde el interior de Guiptizcoa y Navarra hasta los puertos del
Golfo de Vizcaya (Novisima Recopilacién, p. 550). Un afio mas tarde, en 1750, un infor-
me recopilaba de manera exhaustiva todoes los riberos o puntos de rio hasta donde
podian subir las gabarras y lanchas para cargar los troncos. De dicho informe se dedu-
ce que el transporte fluvial sélo afectaba a los tramos finales de los rios guipuzcoanos
y que la distancia que tenian que recorrer aquellas gabarras casi nunca superaba los
diez kilometros.
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LA REGION MADERERA DE LA CORDILLERA IBERICA
Y EL TRANSPORTE FLUVIAL POR LOS RIOS TAJO, JUCAR-CABRIEL Y TURIA

Al margen de las maderadas que bajaban por el rio Guadalope desde la Sierra de
Gudar, la mayor actividad se centraba en el conjunto de sierras que constituyen el gran
nudo hidrogréfico de los Montes Universales, donde nacen y engordan los rios Tajo,
Guadiela, Jicar, Cabriel y Turia, principales vias de! transporte fluvial de maderas con
destino a Toledo y Aranjuez, en el caso del Tajo y Guadiela, y a Valencia y Alzira en el de
los otros tres rios. A diferencia de los rios pirenaicos, aqui los troncos no formaban balsas
sino que eran conducidos sueltos por unos operarios llamados gancheros que, bien desde
la orilla del rio, bien subidos en algin tronco, dirigian las maderas ayuddndose de un
bichero o gancho, de donde les viene el nombre.

Las maderadas del Tajo

La conduccién por el rio Tajo se mantuvo activa hasta la construccion del embalse de
Entrepefias, inaugurado en 1954, tal y como ha quedado reflejado en las fotografias de
Hernandez Pacheco (1956) y en la novelada descripcion de José Luis Sampedro en su
libro El rfo que nos lleva (1961).

En las Relaciones Topogrificas de Felipe 11 (1575-1578) son varias las referencias al
transporte de maderas por el Tajo ¥ de ellas se deduce que el origen de las mismas esta-
ba en las sierras de Cuenca y Molina, v que su destino principal era la ciudad de Toledo,
en donde eran empleadas para la construccién de casas, pradctica que se extendia a pue-
blos cercanos como Borrox y Magéan. Asi, en la relacion de Tendilla se dice: “pasa el rio
Tajo mui caudaloso y bienen por él muchas maderadas de las serranias de Cuenca y
Molina”; y en la de Mazuecos: “pasa mucha madera de las sierras de Cuenca y de otras
partes, la cual va a parar a Toledo”. En términos similares se expresan las relaciones de
Almoguera y Afiover, y en esta iltima se sefiala que ademds del de Toledo habia otro
desaguador o descargadero cerca de Alhdndiga, donde hoy estd el embalse de
Entrepefias, seguramente para el abastecimiento de Alcala de Henares y Madrid. En las
relaciones de Borrox y Magdn, lugares cercanos a Toledo hay coincidencia a la hora de
indicar la procedencia de las maderas que emplean en la construccidn de sus casas:
“son de Cuenca y vienen por el Tajo hasta Toledo”. Finalmente, en la relacién de
Almonacid de Zorita, a orillas del rio Guadiela, se dice que también por este afluente
del Tajo “vienen maderas de la sierra de Cuenca a entrar en el rio Tajo” (Todas la citas
textuales en ARROYO, 1998, pp. 192-193).

El desaguadero toledano es descrito como “una ancha rambla donde estan formadas
muchas casas de morada y aun de tierra y piedra...comodo lugar para el paradero de la
madera... que aqui se saca a tierra, divide y vende, con tanta mesura y quenta, que una
sola astilla no se les pierde” (ARROYQ, 1998, 195). Gracias al pintor flamenco Anthonie van
den Wijngaerde tenemos una muestra gréfica de este paradero en el afio 1563, dibujado
sobre la orilla derecha del Tajo, frenie a una gran noria, antes de su entrada en la ciudad
imperial (Kacan, 1986,132).

(18]
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Mapa 3. Regién maderera de la serrania de Cuenca.

En el transcurso de los siglos XVII y XVIII el principal punto de desembarco de la
madera se fue desplazando de Toledo a Aranjuez debido al traslado de la capital de
Espafia a Madrid, cuyo crecimiento urbano le convertiria pronto en el mayor mercado
consumidor del interior peninsular. Si la madera iba a Madrid convenia sacarla del Tajo
en Aranjuez, con un notable ahorro de los gastos de conduccién (50 km menos de rio y
30 de camino terresire). A esta circunstancia se anadiria la construccion del Palacio Real
de Aranjuez, la mayor parte de cuyos edificios y el propio pueblo adyacente datan de la
segunda mitad dei siglo XVIIL. Finalmente, a partir de 1850, el desarrollo del transporte
por ferrocarril hizo de Aranjuez un nudo de comunicaciones de gran valor estratégico al
canalizar todo el trafico entre Madrid y Andalucia, Murcia y Valencia. El ferrocarril se
convirtio enseguida en un colaborador y competidor del rio para el transporte de made-
ra, a la vez que un gran consumidor de la misma (traviesas de via, postes de telégrafo y
vagones). El desplazamiento del transporte fiuvial por el ferroviario fue general en todos
los rios de Espana, pero el de Aranjuez fue un caso especial ya que ademas fue elegida
sede de una gran fibrica de traviesas de ferrocarril y de postes del telégrafo que acom-
pafiaba a las vias férreas, sumando asi a su condicién de conexién entre el transporte flu-
vial y el terrestre, esta otra de gran centro consumidor.

Esta doble funcién de Aranjuez explica que las maderadas del Tajo siguieran siendo
muy numerosas hasta bien entrado el siglo XX y fueron précticamente las dltimas en
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desaparecer ya pasado 1950. De aquella efervescente actividad maderera y fluvial es una
buena muestra la minuciosa descripcion de la misma en la zona del Alto Tajo que apare-
ce impresa en el Diccionario Espafia-Calpe (voz madera, ca. 1928) y de la que nos hemos
servido para elaborar el Mapa 3.

El origen de aquellas maderadas eran los bosques de pinos que poblaban la parte
septentrional de las serranias de Cuenca y Albarracin y las tierras situaclas al oeste de
Molina de Aragdn, es decir la cuenca alta del rio Tajo, donde su caudal es aumentado
por las aportaciones de sus afluentes, también madereros, Cabrillas, Gallo y Ablanquejo,
por la margen derecha, y Cuervo y Escabas, tributarios del Guadiela por la margen
izquierda.

Las conducciones por el Tajo procedian de Peralejos, Poveda de la Sierra, Pefialén,
Taravilla, Villanueva de Alcorén, Zaorejas, Huerta Pelayo, Armallones, Ocentejo y
Arbeteta. Por el Cabrillas, que se une al Tajo entre Pefialén y Taravilla, bajaban las made-
radas de los montes publicos de Orea, Checa, Chequilla, Pinilla, Terzaga y Megina. Por el
Gallo, el rio de Molina, sélo se expedian las maderas de los montes de Vallehermoso,
Torete, Cobeta, Villar de Cobeta y Cuevas Labradas, lugares todos situacdos cerca ya de
su confluencia con el Tajo (Espasa-Calpe, ca. 1928). Menor importancia revistieron las
maderadas del Ablanquejo, por el que de tarde en tarde eran sacados los troncos proce-
dentes de la renombrada Dehesa de los Solanillos {CAsTEL, 1877).

Los troncos que bajaban por el rio Cuervo eran embarcados en Santa Maria del Val y
los del Guadiela en el puente de Vadillos (BoscH, 1866). Por el rio Escabas flotaba la
madera de las sierras de las Majadas vy Tragacete, que era embarcada en Los Barrales, en
Poyatos (BOSCH, 1866) e incluso mads arriba, en el Rincoén de los Corzos (LLEO, 1928) y en
el Hosquillo (GARCia BERLANGA, 1974), v conducida luego por Canamares y Priego hasta
unir sus aguas con el Guadiela y entrar luego en el Tajo en la zona de Bolarque.

Las maderadas del Tiicar

El rio Jucar (y su afluente el Cabriel) cuenta con una larguisima tradicién en la con-
duccion de maderas, como atestiguan los textos drabes medievales (AL-IDRrisi, siglo XII) y
su destino fue tradicionalmente el litoral mediterrdneo (Valencia, Alzira, Cartagena...)
sin olvidar la parte que era extraida en la ciudad de Cuenca para su redistribucion por
via terrestre.

Las maderadas que bajaban por el rio Jicar tenfan su origen principal en la Sierra o
Mesa de la Madera, una gran muela calcdrea, de 1.400 metros de altitud, en cuya cima
prospera el pino salgarefio o de Cuenca, el més apreciado para la construccion y la sierra.
El rio Jiicar, que nace en la esquina nororiental de dicha muela, la bordea luego por sus
flancos oriental y meridional, facilitando de esta forma la extraccién de la madera, que en
estos casos no tiene que recorrer grandes distancias para iniciar su viaje fluvial.

A poco de su nacimiento cerca de Tragacete y tras engrosar su caudal con la aporta-
cion del arroye de Valdemeca, el Jdcar comienza a ser navegable en Huélamo, en la
Cariada de los Pegueros (L1EG, 1928, 33), si bien buscando mayor caudal y para evitar
ciertos tramos dificiles de esta zona alta, los madereros encontraron otros puntos mas
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cémodos para el embarque aguas abajo, primero en Ufia, en donde todavia se conserva
el Camino de los Madereros que baja de la citada muela, y mds tarde en Verdelpino,
donde hay grandes explanadas para dejar purgar la madera durante unos meses antes de
iniciar la aventura fluvial.

En la minuciosa Descripcion geogrifico-estadistica del rio Jiicar que entre 1845 y 1846
redacté por encargo de la Junta de Representantes de las acequias de la Ribera y de
Valencia don José Moros y Morellén, se ofrecen algunas notas de interés sobre el trans-
porte de madera en esta parte mas alta del rio. Dice que la villa de Ufia, junto a la lagu-
na del mismo nombre “gozé algtin tiempo de cierta celebridad por el gran comercio de
maderas,... hoy muy decaido” y que “algo mas abajo se encuentra el Arroyo de la Madera
{con once filas de agua), afluente muy digno de atencién si se considera que ha habido
anos en que han bajado por él 30.000 maderos de los bosques inmediatos” (MOROCS,
1847,12). Siguiendo el curso del Jticar y antes de llegar a Villalba se detiene en la descrip-
cién del Paso del Tranco, un lugar muy célebre por un pequefio saito de agua (de unos
tres metros) a cuyo pie estd el Pozo del Sombrero, una sima carstica en la que toda viga
que caia de punta era perdida irremisiblemente, y recoge la anécdota de aquel “trafican-
te de maderas que cansado de que en cada expedicién el pozo se le tragara de 30 a 40
vigas... did orden de conducir alli una grande armadia o peafia que diese de comer al mal-
dito pozo hasta hartarle,....y perdié 700 vigas antes de abandonar su proposito” (MOROS,
1847,13).

Después de Villalba y hasta llegar a la hoz de Cuenca el Jucar discurre por un terreno
que Bosch (1866) calificaba de “despejado”. A la salida de la ciudad estaba ya el primer
gran punto de desembarque de maderas, y es que Cuenca fue durante siglos (v atin lo
sigue siendo) un gran centro de redistribucion de madera para toda La Mancha y otros
puntos de Esparia. El pintor flamenco Anthonie van den Wijngaerde tomé buena mues-
tra de ello en su visita a Cuenca en el afio 1565, dejandonos un valioso testimonio gréfi-
co de la conduccién de madera por el rio y de su encambramiento en la explanada que
habfa en la orilla izquierda del mismo después de pasar el puente de San Antonio
(KaGAN, 1986, 246).

L.a madera que no era retenida en Cuenca seguia su largo viaje de 400 km hasta llegar
a Alzira, discurriendo primero por La Mancha y luege, ya en tierras valencianas por los
canones del Macizo del Caroche, en un viaje que podia durar hasta nueve meses. Era
mucho mds rentable bajar madera por el Cabriel, por ser mas corto y cémodo el recorri-
do. No es casual que ya la mayoria de noticias anteriores al siglo XIX citen como lugar de
origen de la madera que llegaba a Alzira la zona del Cabriel y no la del Jicar. La cons-
truccién del ferrocarril marcé el punto final de transporte fluvial por el Jdcar hasta
Cofrentes, ya que tras la inauguracién de las lineas Madrid-Alicante (1858) y de Valencia-
Almansa (1859), las maderas que bajaban por el Jicar empezaron a ser desembarcadas en
La Fuensanta, lugar cercano a La Roda (Albacete) desde cuya estacion eran reexpedidas
por tren con destino a Alzira, Valencia y otros puntos habituales de consumo. Asf lo hacia
notar ya en 1866 Miguel Bosch cuando escribfa que ya no bajaba madera por el Jicar
hasta Cofrentes y que toda la que pasaba por este pueblo en direccién a Alzira procedia
del Cabriel (BoscH, 1866, 391).
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Figura 3. Conduccién de madera por el rio Jiicar a su paso por la ciudad de Cuenca segtin el dibujo
de Anthonie van der Wijngaerde en 1565.
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La conduccion de maderas por el Cabriel

El origen de las maderadas que bajaban por el Cabriel estaba en los bosques de su
cuenca alta y de sus afhzentes el Campillos y el Guadazadn. Nombres ligados a la extrac-
cién de pinos son Cafete, la Huerta de Marquesado, La Cierva, Campillos de la Sierra,
Boniches, San Martin, Pajardn, Pajaroncillo y, aguas mds abajo, Enguidanos y la zona mas
occidental de la Tierra de Requena (donde hoy esta el embalse de Contreras). A mediadoes
del siglo XIX el principal punto de embarque estaba en la Herreria de Cristinas (término
de Pajaroncilio), para bajar al cual desde los pinares de Boniches, Campillos y Villar del
Humo habia un camino llamado del Arrastradero, topénimo que todavia se conserva.

Aunque el Cabriel era un rio bastante apropiado para la conduccion de madera (no
tiene tantos meandros v vados como el Jdcar ni el corto caudal y la profusion de azudes
del Turia), no faltaba desde Cristinas hasta Cofrentes algtin que otro paso complicado. El
peor de todos era el Salto de Villora, a unos 25 km aguas abajo de Cristinas y muy cerca de
su confluencia con el Guadazaén, donde el Cabriel se precipita por una serie de cascadas
con mas de 100 metros de desnivel que harian imposible el paso de las maderas, si no fuera
por una acequia abierta en su margen izquierda “que, si bien tiene bastante pendiente,
sirve al menos para evitar las cascadas” (GOMEZ ORTEGA, 1865,58) y por la que era necesa-
rio “pasar la madera pieza a pieza, operacion sumamente entretenida” (BoscH, 1866,391).
En el mismo lugar hay unos tineles por donde entra el rio que probablemente, como apun-
taba Emeterio Muga a comienzos del siglo XX, podrian haber sido hechos de manera arti-
ficial para facilitar en tiempos pasados el paso de la madera {Muca, ca. 1920,197).

Como ya publicara Miguel Bosch en 1866, el rio Cabriel reunia “mejores condiciones
que el Jucar para la conduccion de madera hasta Cofrentes, ya que sus aguas no son apro-
vechadas para el riego sino en dos o tres puntos y, de consiguiente, estd limpio de presas.
Su cauce es menos tortuoso que el anterior [el Jucar], lo que permite hacer el viaje de con-
duccion & Alcira en cinco 6 seis meses” {BosCH, 1866, 391). No era literalmente cierto que
el Cabriel estuviera libre de presas. Habia al menos media docena entre Contreras y
Cofrentes, pero todas ellas estaban construidas de tal forma que apenas obstaculizaban el
paso de las maderadas.

En su Visita a los rios Jicar y Cabriel, el arquitecto A. Martorell describe las presas que
habia en 1878 sobre el Cabriel desde su confluencia con el Jucar en Cofrentes (donde ini-
cia su viaje) hasta Cristinas, y confirma que casi todas ellas, excepto la de Casas del Rio,
eran de construccién reciente y estaban formadas por “estacas o pilotes, carreras y dur-
mientes, formando cajones regulares rellenos de mamposteria en seco.... con un portillo
para los pases de maderas”, lo cual ayudaba notablemente a que los gancheros pudieran
llevar a cabo la conduccidn sin necesidad de construir lechos de tablada. Las presas cita-
das por Martorell estaban en Basta, Casas del Rio, Villatoya, Los Cérceles, Vadocaiias y
Contreras (MARTORELL, 1879,11-19).

No siempre las maderas llegaban a Cofrentes para seguir luego su camino por el Jtcar
hasta Alzira o Cullera. La construccion de la linea férrea Valencia-Utiel en 1885 facilité
que aguas abajo del puente de Contreras (inaugurado en 1852 y por donde pasaba la
carretera de Valencia a Madrid) se habilitase en la orilla izquierda del Cabriel un desem-
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barcadero en el que se separaba una parte importante de madera que era transportada en
carros por carretera hasta Utiel, donde habia aserradores de importancia (Garcia
BERLANGA, 1974). Efectivamente, a comienzos del siglo XX Utiel contaba con siete alma-
cenes de madera (BAILLv-BATLLIERE, 1930) que, ademds de abastecer a las carpinterias loca-
les, expedian por su estacion de ferrocarril con destino a Valencia una media anual de
11.100 tm de tablones (SANCHIS, 1988, 177).

Las maderadas del Turia

Todas las noticias que se tienen sobre el origen de la madera que bajaba por el rio
Turia 0 Guadalaviar hasta Valencia coinciden en sefialar al marquesado de Moya como
principal zona de abastecimiento. La Tierra de Moya, situada inmediatamente al noro-
este de la de Requena, abarca una extensa zona en la esquina nororiental de la actual
provincia de Cuenca, lindando con Herras valencianas de Ademuz, Alpuente y vizcon-
dado de Chelva. De la vieja capital del Marquesado, encaramada en lo alto de un cerro
y otrora prospera gracias a su riqueza maderera, no quedan hoy mds que una iglesia,
dos casas ¥ un castillo en ruinas. Del resto del poblado, que incluia varios conventos,
apenas queda rastro. De su primitivo término general o alfoz hay actualmente casi una
docena de municipios, el mayor de los cuales, Landete, viene a ser una especie de Moya
“nueva” situado en el llano. Entre los restantes destacan por sus resonancias madereras
El Cubillo, Fuentelespino, Algarra, Henarejos, Garaballa o Talayuelas, que todavia con-
servan hermosos bosques, asi como Santa Cruz de Mova, donde estaba el mayor embar-
cadero de troncos del rio Turia y al cual se bajaba desde las tierras altas de Moya por una
tortuosa cuesta que comenzaba en el llamado Collado de las Vigas, topénimo de rancia
resonancia maderera. No obstante, la mayor parte de su territorio recae dentro de la
cuenca del rio Cabrie], del que es tributario el propio rio de los Ojos 0 de Moya. Y asi,
cuando la madera iba destinada a Valencia, era embarcada en Santa Cruz de Moya y
bajaba por el rio Turia, pero cuando se enviaba a Alzira y Xativa, descendia por el rio
Cabriel, desde los embarcaderos de Cristinas y Enguidanos. En la documentacién
medieval (siglos XII1-XV) Moya aparece como principal origen de la madera que com-
praban los constructores y carpinteros de la ciudad de Valencia, tal y como confirma la
recopilacién realizada por Maximo Diago (2001, 69-72). Junto a Moya aparecen también
Enguidanos en 1321, Teruel en 1333 y Requena en 1449, Otras fuentes citan también a
Ademuz y Albarracin.

Tantq Gaspar de Escolano a comienzos del siglo XVII como el inspector de la Marina
]. Maltés en 1738 y Antonio Ponz en la segunda mitad del XVIII vuelven a confirmar que
los pinares de Moya eran la principal fuente de aprovisionamiento de madera para
Valencia. Las talas debieron incrementarse mucho a partir de 1757, debide a la creciente
demanda de Valencia y a la extraccién sistematica a cargo de los comisionados de la
Marina Real, que también buscaron pinos en otros lugares cercanos como Arcos de las
Salinas (8.000 pinos en 1778 para el arsenal de Cartagena), el Rincén de Ademuz e inclu-
so Camarena, llegando en ocasiones, mds alld de Teruel, hasta el nacimiento del rio
Guadalaviar (La Croix, 1800, 197).
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Por todo ello, a comienzos del siglo XIX empezaron ya a oirse voces tan autorizadas
como la de Simén de Rojas Clemente que alertaban de la escasez de pinos en los bosques
de Moya debido a las talas excesivas y a la poca preocupacién por la repeblacién. El natu-
ralista sefialaba que para encontrar buenos pinos negrales habia que ir “nada menes que
a la Uerta y Fuente de la Cierva (partido de Cuenca, cerca de Tierra Muerta) de donde se
ha cargado en carros para lievarla a Ademuz en tres jornadas”, y la que era embarcada
en Santa Cruz venia “acarreada de asta 12 y mas leguas del rio” (CLEMENTE, 1825, 235 y
236). Cuatro décadas mas tarde era Vicente Alcaine, otro buen conocedor de la region,
quien describia las llanuras de Moya “sembradas de tocones poderosos y colosales arrai-
gados en el suelo de la tierra, demostrando la potencia fecunda de este suelo para pro-
ducir madera de construccion.... pero los montes estdn ya muy apurados por el poco cui-
dado que se ha llevado...y..no pudiendo abastecer ya estas sjerras a la demanda, se inter-
nan a las de Cuenca que conducen con tres & cuatre dias de acarrec de arrastre a Santa
Cruz de Moya” (ALCAINE, 1867, 98).

El principal aguadero o lugar de embarque de la madera sobre el Turia fue siempre
Santa Cruz de Moya, pueblo de Castilla, aunque hubo otros en el Rincon de Ademuz,
como eran los del Mas de Jacinto, el Puente de la Palanca (Torrebaja), la Virgen de la
Huerta (Ademuz) y Casas Bajas, razon por la cual muchos de los vecinos de esta peque-
fia comarca valenciana se dedicaban temporalmente al acarrec o arrastre de pinos desde
los lugares de corta hasta el rio, utilizando los mismos animales (machos y mulas) que
usaban el resto del afio para la labranza (RoDRIGO, 1998). Debié haber mds aguaderos
temporales tanto rio arriba, por tierras de Teruel, como aguas abajo, en los que era embar-
cada la madera de Titaguas, Tuéjar y Sinarcas. 5imon de Rojas Clemente narra cdmo en
1825 se firmé una contrata para cortar no menos de 4(.000 quintales de madera en las
partidas titagiienses del Molinillo y la Juncadilla y cémo se abrié un camino para bajar la
misma hasta el rio (CLEMENTE, 1825, 236).

Las maderas embarcadas en Ademuz y Santa Cruz de Moya tardaban en llegar a
Valencia (a unos 120 kilémetros) entre 3 y 4 meses segtn fuera el caudal del rioTuria,
con un moédulo de apenas 15 m*/seg en su mejor tramo, muy inferior siempre al del
Cabriel o el Jucar, cada uno de los cuales aporta en torno a 25 m*/seg al juntarse en
Cofrentes.

Pocos rios en Espafia cuentan desde tiempo inmemorial con tantas obras para el apro-
vechamiento agricola de sus aguas: nada menos que 38 azudes desde Torrebaja a
Valencia, que alimentan otras tantas acequias de riego y de molinos. Cada azud era para
los madereros un escollo que entorpecia la conduccidn y que, ademads, habia que salvar
sin causarle dafios, so pena de una multa o indemnizacién. No todos revestian el mismo
grado de dificultad, ni requerian la construccion de un lecho de tablada tan grande como
el que se montaba a poco de iniciar su marcha las maderadas en el azud de Santa Cruz
de Moya.

A los numerosos azudes habia que sumar otros escollos de tipo natural, que no pedi-
an faltar en un ric que discurre en la mayor parte de su curso alio y medio por profun-
das gargantas abiertas en los bancos calizos como las que se inician ya en el Rincoén de
Ademuz y se agigantan aguas abajo de Santa Cruz, tales como las del Puente de las
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Cabras (Aras), los pedriscales de la Tosquilla (Titaguas), la Vuelta de la Rédana, la Pefia
del Caballo, el Calderon y la Parrilla, aunque ninguno tan peligroso para los gancheros
como el famoso Salto de Chulilla (NavaRRO, 1872). Aqui el cauce del rio se hace suma-
mente estrecho y se halla limitado por altas paredes (de casi 200 metros) que hacian impo-
sible el seguimiento desde las crillas. La madera flotaba aqui libre por el profundo cafién
y en ocasiones los palos se trababan en el mismo creando una presa que impedia el paso
de la maderada que venia detras. Para deshacer el tapén era necesario que algunos gan-
cheros se descolgaran con cuerdas desde lo alto del cafién y rompieran con hachas la
traba, todo ello, como ya sefialara Cavanilles, con gran riesgo para sus vidas: “consiguen
dar curso a la madera; si bien algunos infelices pagan con la vida, é arrebatados de la
corriente siempre violenta en aquella estrechez, 6 heridos de algin madero que se preci-
pita con furia al romper la barrera” (CavaniLLEs, 1797, 11, 57).

Después de Chulilla quedaban todavia otros pascs estrechos, como el de la Pefia de
Maria (Gestalgar), pero luego el curso del Turia no tenia mas escollos que los numerosos
azudes de las acequias. La mayor parte de la madera tenia su destino final en la propia
ciudad de Valencia, a menos que fuera destinada a los astilleros de Cartagena, en cuyo
caso seguia su camino hasta la desembocadura del rio, justo en el Grau, que era su lugar
de embarque maritimo. A mediados del sigle X1X las maderadas con destino al mercado
local eran detenidas delante del Pont Nou o de Sant Josep, el primero de los cinco puen-
tes de sillerfa con que contaba la capital del Turia y delante de cuyos trece arcos se cons-
truian unos castillejos para impedir que las maderas fueran arrastradas hacia el mar en
caso de avenidas. Por eso, los troncos eran retirados con la mayor rapidez del amplio
lecho del rio y subidos por unas rampas artificiales hechas con los mismes trencos hasta
los almacenes comerciales que poblaban esta parte de la ciudad.

La extraccion se hacia por medio de pares de mulas que tiraban de una cadena cuyo
extremo se sujetaba en un grueso gancho que se clavaba en cada uno de los troncos.
Todas estas operaciones eran seguidas por multitud de vecinos “cual si de un aconteci-
miento se tratara.... y no falta alguno, cuya tenaz curiosidad, no satisfecha con la relacién
-cien veces repetida- de los incidentes del viaje, sélo se calma cuando ha desaparecido el
ultimo madero.... y se cierra el ameno paréntesis que en la dulce soledad, en el profundo
silencio que aquel arrabal de Valencia goza, abrié la descarga de la maderada del Turia”
(N avARRO REVERTER, 1872). La via férrea Valencia-Utiel (1885) restd parte del trafico al rio
Turia y, luego, con la apertura de la linea Valencia-Lliria (1890} la madera ya no ilegaba
hasta la capital, sino que era extraida del rio a la altura de Vilamarxant (MaRrCo, 1960). En
todo caso, las ditimas maderadas que bajaron por el Turia tuvieron lugar a comienzos del
siglo XX.

LA REGION BETICA
LA SIERRA DE SEGURA Y LOS RIOS GUADALQUIVIR Y SEGURA

La tercera gran region maderera ligada al transporte fluvial era la presidida por la
Sierra de Segura y adyacentes {Cazorla, Alcaraz, Calar del Mundo, etc.), cuyos pinares
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abastecian de una parte los mercados de Cordoba, Sevilla, Cidiz y otros puntos de la
Bética siguiendo la ruta del rio Guadalquivit, v de otra los mercados de Murcia, Orihuela
y, en altimo término, Valencia, bajando en este caso los troncos por el rio Segura.

Las maderadas por el Guadalguivir

En las Relaciones Topogrdficas de Felipe II, la correspondiente a la Puerta del Segura
sefiala que por el rio Guadalimar se transportaba “mucha madera para Sevilla y para
otras partes desde las sierras de Alcaraz y de Segura” y que los troncos o rollizos que
bajaban por este rio seguian juego desde Mengibar por el rio Guadalquivir {ARROYO,
1998, 192). Como en el resto de Espafia, la explotacion a gran escala comenzd en 1733, gra-
cias al establecimiento de un gran almacén comercial en la Fébrica de Tabacos de Sevilla
para abastecer la demanda civil. En 1738 la Marina aprobdé un plan para transportar
madera desde los bosques de Segura hasta Cadiz para la construccion de barcos de gue-
rra, pero las operaciones tardarfan algunos aflos en ser puestas en practica. En 1744 Ja
misma Marina decidi6 establecer su almacén general también en la Fabrica de Tabacos de
Sevilla, aunque las primeras conducciones militares no empezaron hasta el afo 1748
{BAUER, 1980, 439-455).

De las actas de la Administracion de Marina de 1777 se deduce que el rio
Guadalquivir y su afluente el Guadalimar s6lo eran navegables después de fuertes llu-
vias o nevadas (otofio, invierno y primavera), por lo que la conduccion solia ser restrin-
gida, costosa y lenta. En las sierras de Segura y Cazorla se criaban cuatro especies de
pinos: el salgarefio, el rodeno, el doncel y el carrasco. El primero estaba en las cumbres
més altas y era el de mejor calidad para fabricar yugos, baos, cintas, etc. El pino rodeno
se criaba en los valles vy era de buena calidad, aunque de menores dimensiones que el sal-
garenio. El doncel sélo servia para madera menor o rollizos, mientras que el carrasco era
clasificado come imitil por ser pequefio y ramudo desde el pie (AS, SM, leg. 576, citado
por Bauter, 1980, 455).

En todo caso la madera de Segura no debfa ser muy buena para la construccién de
barcos ya que en 1776 los responsables del astillero gaditano de La Carraca se quejaban
de que mucha de ella no servia por ser demasiado corta. Habia afios en que no bajaban
troncos, como en 1770, y otros, como el de 1783, en que la Marina sdlo pudo aprovechar
41 pinos de los 7.566 que los habitantes de la Sierra habian cortado (AS, SM, leg. 576). Los
conflictos con los pastores y ganaderos de la zona eran constantes. A las quejas por no
poder entrar a pastar en algunas zonas acotadas por la Marina se sumaban las rozas e
incendios provocados para obtener mejores pastos, a pesar de varias drdenes en 1752 y
1764 que prohibjan meter ganado en los montes quemados hasta pasados diez afios y
sembrar cereales en dichas zonas.

En 1864, Pedro Antonio de Mesa, comisionado por el Gobierno para hacer un estudio
hidrol6gico y de las vias de comunicacion del valle del Guadalquivir, anotaba en su infor-
me las grandes dificultades que habia para la flotacion de madera por el rio Guadalquivir
y sus afluentes el Guadalimar y el Guadiana Menor, debido a los fuertes estiajes, lo que
exigia detener la conduccion durante semanas a la espera de crecidas que, si eran fuertes,
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también obligaban a parar la maderada. Y explicaba que asi podfa entenderse que una
conduccidn desde la Puerta de Segura hasta Sevilla, compuesta por 25.000 codos de pino
v guiada por 200 hombres, hubiera tardado nada menos que 9 meses en recorrer los 453
kilémetros que mediaban entre ambas poblaciones, lo que habia supuesto un coste de 21
reales por codo ctbico (DE MEsa, 1864, 32). Sélo el ferrocarril podfa venir en ayuda de
aquella explotacién forestal, lo que fue posible a partir de 1865 en que se terming la linea
entre Madrid y Sevilla, con estaciones en Linares y Mengibar.

A comienzos del siglo XX habia activas dos rutas fluviales en la Bética: la del
Guadalquivir y la de su afluente el Guadalimar, aunque ya ninguna de ellas llegaba mds
abajo de Mengibar. Por el rio principal bajaba madera de la Sierra de Cazorla saliendo por
el Tranco de Beas y finalizando su viaje en las cercanias de Mengibar, donde era desa-
guada vy transbordada a la estacién de ferrocarril mas préxima. Por el Guadalimar baja-
ba la madera procedente de las sierras de Alcaraz, Segura y vertiente norte de la de
Cazorla, utilizando en su parte mas alta los riachuelos de Trujala v Enarmenes, que se
unen en la Puerta de Segura, vy siguiendo luego por el Guadalimar propiamente dicho
hasta la estacién de ferrocarril de Linares, o bien seguia rio abajo hasta el Guadalquivir
por el término de Javalquinto para ser extraida en Mengibar (ARAQUE, 1996).

La compania ferroviaria RENFE, creada en 1940, heredé las concesiones de explota-
cién forestal que la MZA y Andaluces tenian sobre las sierras de Cazorla y Segura, y en
1942 ponia en'marcha el Servicio de Explotaciones Forestales. En 1943 comenz6 la explo-
tacién sistemdtica de estos bosques para la obtencién de traviesas, lo que supuso una
reactivacion notable de la actividad maderera y del transporte fluvial en el curso alto del
Guadalquivir y Guadalimar (SANCHEZ, 1999, 383). Aunque este ultimo periodo fue muy
corto (apenas cinco afios) el volumen de madera transportada y la movilizacion de mano
de obra alcanzaron magnitudes que nunca antes habian tenido. Uno de los participantes
en aquellos trabajos, el ingeniero técnico Jests Tresaco, publicé en 1968, veinte afios des-
pués de la daltima flotacién, una memoria retrospectiva en la que ofrece datos de gran
interés. Por él sabemos que en aquellos ahos se transportaron por los rios Guadalquivir
y sus afluentes nada menos que unos 2’5 millones de piezas, la mayoria traviesas de
ferrocarril de 260 metros de longitud, ademds de cachas, fraviesas de cambio, madera en
rollo, apeas de minas y postes. En total se hicieron diez conducciones fluviales: siete por
el Guadalquivir, una per el Guadalimar, otra por el Cafiamares y otra por el Guadalentin.
Las dos tltimas fueron de corto recorrido, entre 10 y 20 km, pero las del Guadalquivir
eran de unos 200 kilémetros y la mayor de ellas estuvo formada por casi un millén de pie-
zas (de ellas 600.000 traviesas) que dieron empleo a mas de 2.000 gancheros reclutados
principalmente en los municipios de Beas, La Puerta, Siles y Orcera.

Eran afios en que, como apunta Tresaco, la mano de obra era muy abundante y bara-
ta en aquellas sierras y todavia quedaban conductores diestros de épocas pasadas para
ensefiar y dirigir a los jévenes gancheros que “obedecian ciegamente a los maestros de
rio, que eran para ellos como generales en un ejército, pero no vefan con buenos ojos
nuestra intromision [la de los técnicos],... que tenfamos que darles las érdenes a través de
los maestros, por muy importantes que éstas fueran” (TREsACO, 1968, 263). También el
transporte terrestre era casi imposible debido a la falta de carreteras o pistas practicables
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vy a la escasez de camiones y carburante: “los camiones, ademds de funcionar algunos con
gasdgenos, eran de cuatro toneladas de carga til... y para ellos hacer 100 kilémetros era
ya excesivo” {p. 262), lo que explica que el rio siguiera siendo el medio de transporte mas
barato a pesar de la mucha mano de obra empleada. Tresaco demuestra que el coste de
aquellas conducciones fue de un promedio de 6’85 pesetas por pieza, frente a las 1575
que habrfan costado si se hubieran realizado en camiones.

El itinerario de aquellas tdltimas maderadas por el Guadalquivir y sus afluentes
comenzaba casi siempre en riachuelos que se forman en las sierras de Cazorla y Segura,
y en los que la conduccién era muy costosa debido a su escaso caudal y a lo escabroso del
terreno, que obligaba a realizar grandes acdobos, como los que exigia la famosa Cerrada
del Utrero, un profundo y estrecho cafién de un kilémetro de longitud cerca del naci-
miento del Guadalquivir, o la Cerrada de la Bolera en el Guadalentin, afluente del
Guadiana Menor, tributario del Guadalquivir por su izquierda. También fue muy difi-
cultosa la inica maderada que se hizo en el rio Borosa que, después de pasada la Laguna
de Valdeazores, se precipita por el Salto de los Organos, con cortados de més de ochenta
metros, que hubo que preparar con tiros, tabladas y lanzaderos (TREsAco, 1968, 261).

Las maderadas del Guadalquivir, que fueron la mayoria, tenian que pasar a mitad de
camino por el embalse del Tranco de Beas, 1o que suponia un remanso de 30 kilémetros
en los que la conduccion se hacia con la ayuda de lanchas motoras que arrastraban len-
tamente en cada viaje cientos de troncos formado enormes almadias. El paso de la presa
se resolvid unas veces por los aliviaderos, y otras, cuando el embalse estaba medio vacio,
subiendo los troncos a lo alto de la presa mediante un elevador mecénico de cien metros
de longitud, para dejarlos caer luego por un lanzadero de hormigén que terminaba en
una gran balsa aguas abajo de la presa. A partir de aqui el viaje era mucho mas comodo
con un recorrido de casi cien kilometros hasta llegar al descargadero de Jédar, donde los
troncos eran apartados del rio con ayuda de mulas hasta un lugar seco donde se carga-
ban en camiones para llevarlos a la estacién ferroviaria situada a dos kilémetros de dis-
tancia. Todo ello si una crecida repentina del rio no arrastraba la maderada aguas abajo y
habia que ir a recoger las traviesas a Mengibar, Anddjar, Almoddvar o Sevilla, llegando
algunas a perderse incluso en el Atlantico (TRESACO, 1968, 266).

Las maderadas del rio Sequra

No se sabe cudndo comenzo a bajar madera por el rio Segura. Lo Gnico cierto es que
a mediados del siglo XVI, en la respuesta del concejo de Hellin inserta en las ya citadas
Relacianes Topogrdficas de Felipe 11, se dice del rio Segura que “es rfo grande y caudaloso
porque por él se lleva y pasa madera a la ciudad de Murcia e Origiiela, ques del Reyno
de Valencia y otras partes” (ARROYO, 1998, 192).

Debido a la poca adecuacion de sus pinos para la construccién de barcos, no fué hasta
el afio 1781, con motivo de ciertas dificultades para traer madera de Cuenca, cuando la
administracion de Marina de Cartagena determind empezar a cortar madera en las cer-
canias de Segura (AS, 5SM, leg. 576), aunque no hay noticias de que esta medida fuera lle-
vada a término y todo apunta que el Arsenal de Cartagena siguio¢ prefiriendo la madera

{30]



EL TRANSPORTE FLUVIAL DE MADERA EN ESPANA. GEOCRAFiA HISTORICA 157

de Cuenca que era bajada por el Jicar y el Turia hasta Cullera y Valencia, donde era
embarcada. .

Joaquin de la Croix, a comienzos del XIX, confirmaba que las maderas que por aque-
llos afios bajaban por el rio Segura “vienen de la Sierra del mismo nombre en el Reyno de
Murcia” (La Croix, 1801, 203}, aunque lo cierto es que los pinares de esta sierra se exten-
dian también por el vecino y antiguo reino de Jaén. Efectivamente, el nacimiento del
Segura y de sus primeros afluentes (el Madera, el Zumeta y el Tus) tiene lugar todavia en
tierras andaluzas, y era precisamente allf, a caballo entre las actuales provincias de Jaén,
Albacete y Murcia donde estaban los pinares de donde bajaba la madera por el rio
Segura, primero como ya se ha apuntado hasta Murcia y Orihuela (con un recorrido
aproximado de 340 km) y finalmente, tras la construccion del ramal del ferrocarril de
Chinchilla a Murcia en 1862, hasta la estacién de Las Minas, en término de Calasparra,
Desde dicha estacién y por ferrocarril (las compafias MZA y Norte establecieron precios
especiales para ello) una parte de la madera de Segura era enviada a Alzira y Valencia via
Chinchilla y Almansa mediante trasbordo en la estacién de La Encina.

Aunque escasean las noticias histdricas referidas a la explotacién forestal y a la con-
duccién de madera por el Segura, el magnifico estudio realizado por J. Mafas Guspi a
finales del XIX y publicado en 1898 por la Real Sociedad Geogréfica bajo el titulo Las cor-
tas de pinwos y las conducciones en la cuenca del rio Segura, constituye un auténtico tratado,
muy detallado, de todo el proceso de la explotacién maderera, desde su venta, tala y pre-

paracién en el monte hasta su destino final. Por aquellas fechas, en que ya empezaba a
" notarse la competencia de la madera extranjera importada por mar, los pinos de Segura
eran empleados principalmente para la fabricacion de traviesas de ferrocarril y envases
para frutas, siendo en este segundo caso su mercado habitual las innumerables serrerias
de las huertas de Murcia y de Valencia. Cada afio venian a hacerse unas tres maderadas,
que eran conducidas por pineros (gancheros) reclutados en los pueblos de La Puerta {Jaén)
¥y Yeste (Albacete), a los que en épocas anteriores habian acompanado otros que venian
desde Cofrentes y Chelva (Valencia). Las conducciones se iniciaban a comienzos de pri-
mavera, aptovechando el mayor caudal del rio y duraban uncs tres meses, teniendo
como punto de desembarco la ya citada estacion de Las Minas (MaNas, 1898, 96).

EPILOGO Y CONCLUSIONES

La conduccion de madera por los rios espafioles fue una actividad habitual al menos
desde los tiempos de la dominacién musulmana hasta mediados del siglo XX, que hoy es
rememorada por algunas celebraciones festivas que tienen lugar cada primavera en algu-
nos valles pirenaicos y en Cuenca. Su historia ha estado marcada de una parte por la evo-
lucion del consumo de madera y de otra por las innovaciones introducidas en los medios
de transporte. En el primer caso los principales responsables de la demanda fueron la
construccion de edificios, un mercado regularmente estable a lo largo de los siglos; los
astilleros, con dos periodos de auge en el siglo XV y segunda mitad del XVIII gracias a
las politicas de rearme naval; la industria del mueble, particularmente importante en la
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ciudad de Valencia; la carpinterfa de envases de madera, que cobrd fuerza a partir de
1850, coincidiendo con el aumento de las exportaciones de pasas, naranjas y vino; y, final-
mente, el consumo de traviesas de ferrocarril, postes de telégrafo y teléfono, vigas de
minas, etc., que cronoldgicamente también conocié una fuerte expansién a partir de
mediados del siglo XIX.

La revolucién de los transportes durante el siglo XIX incidié de forma multiple. La
construccion naval fue sustituyendo poco a poco la madera por el acero, en un procese
que no acabaria hasta bien entrado el siglo XX. Al mismo tiempo los grandes barcos de
vapor, al facilitar el comercio internacional, introdujeron en Espafia madera de Flandes,
Escandinavia, Alemania, América, Africa, etc. haciendo la competencia a las maderas
autdctonas, cuya demanda decayd. El ferrocarril fue al mismo tiempo un gran mercado
de madera (traviesas desde 1850 hasta 1970, vagones, etc.) y un fuerte competidor de los
rios en la tareas de transporte, de tal manera que la conduccién fluvial fue quedando rele-
gada a los tramos mds altos de los rios, alli a donde por las dificultades del relieve no
podia llegar el ferrocarril. La difusion del camidn y la construccién de embalses para
riego v produccion de electricidad, que dificultaban el transporte fluvial, le dieron el
punto final, en unos casos como el del rfo Turia ya desde comienzos del siglo XX, en ofros
(alto Guadalquivir, Tajo y rios pirenaicos) bastante mas tarde, en torno a 1950

La organizacidn de las tareas de corta y conduccion de la madera por los rios dio lugar
a formas muy peculiares de trabajo. En los rios pirenaicos que desaguan en el Ebro preva-
lecié el sistema de balsas flotantes construidas con los propios troncos transportados {alma-
dfas, navatas, rais) para cuya conduccion sélo se requerian unos pocos hombres. En los rios
Tajo, Turia, Jucar, Guadalquivir y Segura el modelo, seguramente heredade de los musul-
manes, fue el de troncos sueltos conducidos a miles en larguisimas maderadas en las que
se empleaban centenares de operarios, llamados gancheros por la vara de avellano con
punta y gancho de hierro de que se servian para dirigir la flotacion de los troncos. Gobernar
a aquellos ejércitos de gancheros s6lo fue posible mediante una organizacion laboral jerar-
quizada y una disciplina que llamoé la atencidén a mds de un tratadista y escritor.
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