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la actua-
En lidad los

aprovechamientos
del agua fluvial en
Espana son diferen-
tes a los que hacen
en los paifses de su 1
entorno, independientemente de su
tamafio o régimen politico, pudiendo
verse en éstos como aprovechan me-
jor sus rios para fines turisticos, in-
dustriales, de produccién de encrgfa,
transporte, agticola, etc., dando lugar
con ello, junto a las funciones indu-
cidas, a actividades econémicas mds
amplias, con mayor creacion de pues-
tos de trabajo y con mejoras ambien-
tales.

Desde principios del siglo XX
pasado, en una auténtica renovacién
de lo fluvial, han sabido aprovechar
la disponibilidad de, entonces, nue-
vas tecnologfas como la aplicacién de
motores de combustién interna para
mover embarcaciones, la hidroelectri-
cidad, el desarrollo turistico de ma-
sas, métodos de construccidn, siste-
mas de gobierno de barcos, etc.,
creando las universalmente conocidas
como “Inland waterways” (que se po-
dfa traducir como vias fluviales) com-
puestas por tramos de rfo naturales,
tramos canalizados o canales artificia-
les, dispuestos a modo de una escale-
ra, donde los tramos horizontales con
corrientes de agua de poca velocidad
se aprovechan para almacenar agua y
navegar sin dificultades afiadidas, y
los verticales para producir energfa
construyendo saltos hidrdulicos, sal-
vindose en navegacién con esclusas,
desarrolladas poco a poco en la Edad
Media.

Una caracteristica de estas vfas
fluviales es que son capaces de man-
tener cantidades convenientes de
agua a niveles éptimos, durante el
tiempo preciso, lo que es deseable
para todos los aprovechamientos de
agua fluvial existentes, lo cual hace
que efectivamente sean implantacio-
nes ‘multipurpose”, permitiendo aco-
meter todos de una manera combi-
nada. Han sido ampliamente
aceptadas en todo el mundo, exis-
tiendo ya en la actualidad mds de
500.000 km construidos, pudiendo
afirmarse que sin ellas no se com-
prenderia el desarrollo interior logra-
do en muchos paises ni su propia
existencia con la calidad de vida al-
canzada. Muchos autores, con los
que estoy de acuerdo, aseveran que la
construccién de canales ha sido el hi-

lo conductor de la civilizacién, desde
los primeros que permitieron la crea-
cién y extensién de la Agricultura,
unos 5.000 afos a.C., pasando por
los que hicieron posible la Revolu-
cién Industrial del siglo XVII, hasta
los actuales que componen las vias
fluviales.

Quizd las complejidades vividas
en nuestro pafs durante el pasado si-
glo ayudan a explicar las razones por
las cuales todavia no se han adoptado
las citadas técnicas disponibles para
una deseable renovacién de lo fluvial,
sobre lo cual los ingenieros tendrfa-
mos obligacién de meditar, por lo
menos. A pesar de estar dotado de
una orograffa un tanto complicada,
hasta el siglo XVIII se siguieron unas
normas universalmente aceptadas de
construir canales para riegos de ex-
tensas zonas, para el transporte de
personas y mercancias como los cana-
les Imperial de Aragén y el de Casti-

lla, asi como la utilizacién de los rfos

Ebro y Guadalquivir para navegar, e

incluso se creé la distinguida profe-
sién de Ingeniero de Caminos, Cana-
les y Puertos; hasta la llegada del fer-
rocarril cuya competencia hundié
todo el transporte fluvial, no sélo por
su velocidad sino también por la an-
ticuada organizacién de las empresas
que gestionan los canales.

Pero esto fue asi en todo el mun-
do donde se abandonaron y vendie-
ron a los ferrocarriles un alto porcen-
taje de los canales existentes. Como
se lamentaba un poco antes de morir
a principio del siglo XX el famoso
novelista Marc Twain del abandono
de toda la actividad de sus escenarios
preferidos del Mississippi. Personal-
mente a principios de los afios 50 tu-
ve ocasidn de conocer el estado obso-
leto de los canales de Inglaterra,
donde me llevaba una compaiiera de
trabajo sensibilizada por cuestiones
sociales, por ser donde se encontra-
ban las mayores bolsas de pobreza del
pals, precisamente los marginados
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descendientes de los que en épocas
pasadas se ganaban la vida en rtareas
de transporte fluvial. Sin embargo,
después de la aplicacién de la citada
renovacién fluvial, las cosas han cam-
biado radicalmente y el Mississippi se
ha convertido en la mayor via fluvial
del mundo, con grandes incrementos
anuales en el transporte de mercanci-
as no perecederas y del turismo, con-
taminando 20 veces menos por t-km
transportada, sin residuos tipo neu-
mdticos, asf como en la creacién de
modernas industrias en las mdrgenes,
con mucho mas respecto hacia el me-
dio ambiente.

Por el contrario, la renovacién de
lo fluvial no ha podido llegar a Espa-
fia y los canales, puertos fluviales y ri-
os navegables siguen tan obsoletos
como los dejé la competencia del fer-
rocarril.

Desde hace mucho tiempo, in-
tento tratar el tema con personas de
algin peso especifico sin resultado;
dos Presidentes de Comunidades Au-
ténomas a quienes podria interesar-
les, se despecharon diciendo uno, que
su partido habfa tomado la decisién,
en una reunién tenida precisamente
en el bocal de Tudela, de seguir
abandonando lo fluvial a favor del fe-
rrocarril, y el otro, que “sus” ingenie-
ros no le hablaban del rema de esa
manera. Tampoco nadie contesta a
las alegaciones formales que oportu-
namente aporté a las informaciones
puiblicas convocadas. Algo mds espe-
ranzador fue la contestacién de un
Ingeniero alto cargo del Ministerio ya
jubilado (a la sazén asesor del Minis-
tro) diciendo que nunca se habia
contemplado la cuestién bajo el pun-
to de vista que le exponfa, aunque
poco pudo hacer porque acaba su
contrato por cambio de Ministro,
Oficialmente es un tema abandona-
do, ninguna publicacién, enciclope-
dias, etc., se ocupan de él ni la propia
Universidad, como senalan observa-
dores experimentados, por lo que el
pais esta desinformado, siendo que
merecfa la pena que no fuera asi por

lo que podria significar para su activi-

dad econémica y sin duda la tinica
manera de lograr un desarrollo realis-
ta de su interior.

APROVECHAMIENTOS EN
ARAGON

Dada su doble condicién de ser
Aragén interior del pais y ser atrave-
sada por el rfo Ebro en su totalidad,
la solucién para salir de su estanca-
miento actual pasa por afrontar y so-
lucionar con ideas contrastadas la
cuestion fluvial, lo cual estd bien ava-
lado por razones histéricas.

Cuando Aragén ha llegado a su
cenit ha sido precisamente aprove-
chando el rfo, particularmente con el
puerto fluvial de Zaragoza y el Canal
Imperial de Aragén. Al puerto debe
Zaragoza hasta su propia existencia,
ya que sin ¢l su fundador el empera-
dor César Augusto indudablemente
no la hubiera construido sobre la vie-
ja Salduba; durante un largo periodo
de tiempo rindié grandes servicios no
solo a la Regién sino a todo el norte
de Espafia, como, por ¢jemplo, su ro-

manizacién y su cristianizacién facili-
tando que se hicieran de una manera
racional y en un corto periodo de
tiempo. Estd demostrado que en el
siglo I de nuestra era el Cristianismo
llegaba a Astorga y Galicia, partiendo
desde Zaragoza. En cuanto al Canal

Imperial de Aragdn, significé prime-
ro una gran ilusién y un importante
impulso de la zona por el transporte
de no perecederos como trigo, hari-
na, remolacha, azucarera, etc. y los
nuevos regadios creados.

El desnivel logrado por el rio
Ebro a su paso por la regién es de
200 m de altura totales, incluyendo
el salto de Mequinenza de unos 60
m. Los caudales probables en un afio
normal son: 400 m’ como caudal
medio, 30 m* como caudal de estiaje
y hasta 4.300 m’ de mdximas aveni-
das. Estas son las magnitudes de lo
definido en todas las escuelas prima-
rias del pafs como “Ebro Bardén”,
considerando por los expertos como
muy europeo por la relacién de estas
cifras. Generalizando se podria decir
que en un ano normal van a pasar
durante 4 meses o 120 dfas los cau-
dales de estiaje, otros 120 dias cauda-
les alrededor del medio y 120 dfas
caudales superiores, incluyendo ave-
nidas. El estiaje se da desde mediados
de junio hasta mediados de octubre

aproximadamente, disponiéndose
durante él solamente el 2,5% del
agua total que anualmente pasa por
el rio, precisamente cuando mds se
necesita.

La creacién de una via fluvial so-
bre lo conocido como Ebro Barén,
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con un esquema patecido al de la fi-
gura adjunta, compuesto por la traza
del Canal Imperial, tramo de Rio na-
tural, Canal Zaragoza/Escatrén (pro-
puesto) y Pantano de Mequinenza es
posible, teniendo como referencia la
Via Fluvial del Duero, ambas ibéri-
cas, y sobre todo necesaria, para
abandonar la situacién de estanca-
miento existente, concretando el re-
térico Eje de Desarrollo del Ebro, del
que tanto se habla sin llegar a cristali-
zar.

Véase la tabla comparativa
adjunta publicada por la revista DY-
NA, abril 1997, dentro de mi arti-
culo “Ebro Barén-Via fluvial de
Aragon”.

La via fluvial del Duero tiene
una longitud de 210 km frente a los
280 km del Ebro Barén que incluyen

contado con su ayuda para realizarla;
es visitada cada afio por muchos es-
paitoles,

Para producir la cantidad de
energia éptima y cumplir normas de

TABLA COMPARATIVA

Ebro-Barén

Duero en Portugal en Aragén
Longitud en km 210 280
Caudal medio en m*/s 450 400
Avenidas maximas en m*/s 10.000 4.500
Caudal estiaje en m?/s 28 30
Desnivel total en m 125 130 (1)
Implantacion via fluvial Si No
AT Blc] O eI 1.100.000  [25.000 (1)
Incidencia en Turismo Alta-aumentando Nula
Incidencia en Industria Incipiente Nula

(1) Sin considerar el Pantano de Mequinenza

los 100 km aproximados del Pantano
de Mequinenza. En cuanto a desnive-
les, aquélla tiene 125 m y ésta, 130 m
y caudales parecidos medios y de es-
tiaje, con avenidas mdximas mayores
en la primera. La potencia instalada
en la del Duero es de un total de
1.100 GW, en cinco saltos construi-
dos junto con las esclusas, que podria
ser similar a la instalada aqui; por ello
la energfa esperable valdrfa anual-
mente de entre 30.000 y 40.000 mi-
llones de pesetas sin incluir el salto de
Mequinenza.

La via fluvial del Duero es cono-
cida y valorada por Europa, habiendo

navegacién europeas exigirfa ampliar
el Canal Imperial y construir otro de
Zaragoza a Escatrdén con perfiles de
100 m de ancho por 4 de profundi-
dad, lo cual, por su capacidad de acu-
mular agua, serfa una garantia para
suplir las eventuales necesidades en
épocas de estiaje y ayudarfa en las de
grandes avenidas detrayendo un por-
centaje importante del agua que pase
por el cauce normal del rio. La cons-
truccién de la del “Ebro Barén” ten-
dria un impacto social y ambiental
por lo menos como la del Duero, asi
como en cuanto a la generacién de
turismo, tanto interior como exterior

Respecto a las posibilidades de
ampliacidén, tendria claras ventajas la
de “Ebro Barén” ya que la de Portu-
gal sélo puede hacerlo en el sentido
hacia Espafia y la otra puede por am-
bos extremos, hacia el N.E. aprove-
chando el Canal de Lodosa y hacia el
S.E. donde de alguna manera ya se
navega. Aunque su principal interés
sin duda se concentrarfa en la posibi-
lidad de unirla con la Red europea de
vias fluviales desde el Pantano de Me-
quinenza, aprovechando la traza del
rio Segre, para enlazarse con el Canal
de Lenquedoc, en las proximidades
de Toulouse. De esta manera, el cita-
do Pantano se convertirfa en un nudo
Gordiano del trifico fluvial muy im-
portante para el turismo, la industria,
etc., no sélo para la Regién sino para
el Continente.,

TRASVASES

Los trasvases entre cuencas son
efectivamente unos aprovechamien-
tos fluviales mds y como rales debie-
ran contemplarse. El PNH en estu-
dio, quizd por ser el primer plan
nacional propiamente dicho, al igual
que los Planes Hidroldgicos de Cuen-
ca antes realizados no estdn hechos
teniendo en cuenta las tecnologfas
disponibles, utilizadas en la renova-
cién de lo fluvial, que ha tenido lugar
en el mundo durante el pasado siglo.
Como todos los aprovechamientos de
agua deberfan solucionarse de una
manera técnica, lo menos politica po-
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sible, ya que técnicos son los
conocimientos a manejar,
exigiendo sentido comun y
tratamiento multidisciplinar.

Lo mds importante con-
templado en este primer
PNH es el trasvase del Rio
Ebro a Levante. En primer
lugar, habrd que considerar el
dilatado periodo de estiaje
del rfo, aproximadamente
desde el 15 de junio hasta el
15 de octubre, durante el
cual sélo pasa alrededor del
2,5% del volumen anual de
sus aportaciones, claramente
insuficiente para su cuenca.
La posible agua sobrante se
da en otras épocas del afio
por lo que su utilizacién para
trasvasar exigird un almace-
namiento previo, que no es
fAcil: deberfa establecerse que
quien desee el agua que la
embalse, imitando el manda-
to de la Carta Europea del
Agua de “Guien contamine el
agua que la depure”. El tratar
de utilizar como dicen algu-
nos el pantano de Mequinen-
za para el trasvase actual en
estudio, ambos de un volu-
men de alrededor de 1.000

EBRO BARON ,
VIA FLUVIAL DE ARAGON

PERFIL LONGITUDINAL

= +250 m. CANAL IMPERIAL

ALAGON
EL BURGO
+190 m. CANAL DE ESCATRON
(PROPUESTO)

Zaragoza

ESCATRON

+120 m EMBALSE DE
MEQUINENZA

RIO EBRO

MEQUINENZA

go de la costa levantina
que harfan los trasvases de
agua v facilitarfan el turis-
mo del Norte de Europa a
las playas del Mediterrd-
neo, '
En mis viajes fuera de
Zaragoza me suelen pre-
guntar por la actitud poco
positiva de Aragén hacia
los trasvases, contesténdo-
les con el circunloquio
“de que aqui estamos de-
sinformados en el tema de
aprovechamientos fluviales
pero también lo estdn los
que tienen la obligacidn de
no estarlo”. Al final creo, y
lo digo, que Aragén ter-
minard haciendo pensar a
Espana. No se nos tenfa
que tildar de insolidarios
gratuitamente y quedar-
nos como dirfa el cldsico:

“Vinieron los sarracenos

y nos molieron a palos

que Dios ayuda a los malos
cuando son mds que los
buenos”

Bien reciente estd la
decisién de montar la fac-

hm?, es totalmente inacepta-

ble, no sélo porque requiere utilizar
su volumen de agua en verano, va-
cidndolo, lo cual serfa catastréfico pa-
ra su entorno de casi 600 km de cos-
ta, sino también porque truncarfa
cualquier intento de aprovechar el
agua en la Regién, que lo tendria co-
mo infraestructura base de todos sus
aprovechamientos propios y que has-
ta podria jugar un papel altamente
importante, en un futuro préximo,
en la conexién con la ya citada Red
de vias fluviales europeas.

Por otro lado, si en los afios 60 se
realizé el trasvase Tajo-Segura de
unos 400 hm? y en 2001 se proyecta
otro del Ebro de 1.000 hm?, es de
prever, si las cosas van por este cami-
no, que en un futuro préximo se ne-
cesitardn mayores volimenes cuyo al-

macenamiento va a exigir construir
unos pantanos como el de Mequi-
nenza que tienen mds de 100 km de
longitud lo cual tendrfa consecuen-
cias que es mejor obviar.

La solucién a los trasvases habria
que buscarla estudiando las diferentes
redes de vias fluviales del mundo,
particularmente las de EE.UU.,don-
de disponen de muchos kilémetros
de las conocidas como “Intracoastal
Waterways”, extendidas a todo lo lar-
go de la Costa Atldntica y Golfo de
Meéxico, los cuales recogen todos los
rios antes de desembocar en el mar y
son utilizadas para facilitar desplaza-
mientos turisticos en embarcaciones
del Norte hacia Florida sin los peli-
gros del océano. Podrian servir de

modelo de otros o implantar a lo lar-

torfa de FORD en Almu-
safes en 1973, después de haber elegi-
do Zaragoza los técnicos de la propia
empresa tras exhaustivos informe
comparativos, junto a gastos, tiempo
y muchos viajes de gentes de esta ciu-
dad, todo fue radicalmente cambiado
por la alta direccién de Detroit des-
pués de una visita relémpago del Mi-
nistro de Industria a la sazén Sr. Lé-
pez de Letona, precisamente en
Pascua de Resurreccién de ese afio.
Aunque finalmente en 1980, sin que
nada ni nadie, tanto del interior co-
mo del exterior de la Regién pudiera
evitarlo, la cuestidén tuvo final feliz
con la implantacién de OPEL en Fi-
gueruelas. Lo cual pudiera ser como
una premonicién de lo que ocurrird

con la construccién de la via fluvial
aquf propuesta: EBRO BARON. I
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