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Conferencia por M. Lorenzo Pardo, ingeniero de Caminos,
en la Academia de Ciencias Exactas, Fisico-quimicas y Na-
turales de Zaragoza (1).

1ndicaremos cuales han sido estos intentos, esos proyectos
fracasados, para deducir de ellos las provechosas enseilanzas que
ofrecen.

El primero de estos intentos fué el del ingeniero {rancés Ie~

el Canal Imperial prolongado hasta Sdstago y el maritimo del
delta derecho.

Poco tiempo después otra entidad extranjera pretendi6 orga-
nizar un servicio de transporles entre Zaragoza y Barcelona por
el Ebro y el mar, segin el proyecto de Misley (1), un proyecto
que, aun cuando se |lamaba asf, distaba mucho de serlo.

Para ofrecer una idea bastard decir que se propone el paso
por las bocas del rio, porque «las dificultades que presenta el Ebro
a su desembocadura para la entrada y salida de Darcas ordinarias
no tienen efecto con las barcas remoleadas por los Duques de vapor»,
y por si esto fuera poco, afiadiremos que en el trozo comprendido
entre Quinto y la vuelta de Escatron se proponia hacer el trans-

Fig. 9.°

Puente sobre el rio J alén.—Almenara de San Martin.

lipe Conrad, quien propuso un canal de enlace del Cantdbrico
con el Mediterrdneo, arrancando de San Sebastidn y siguiendo el
curso de los rios Urumea, Oria, Burunda o Araquil, Arga, Ara-
goén y Ebro, hasta Amposta (2). Por el momento limitaba el pro-
posito al trozo Tudela-Amposta, aprovechando en los extremos

(1) Véase el nim, 2366.

(2) Canal Imperial maritimo de unién del mar Cantébrico con el Medite-
rrianeos i ' .

porte.... jen carros!, y que para bajar los azudes se recurria a
unas maromas mediante unos cabrestantes. Nada de obras, esclu-
sas, rectificaciones, encauzamientos, diques; se trataba pura Y
simplemente de una peticién de monopolio para cobrar elevadisi-
mos peajes o derechos utilizando seguramente 108 mismos medios

(1) Empresa de transportes de Zaragoza a Barcelona por el Ebro y el mar
por barcos de vapor. Don Enrique Misley. Madrid, 1842.
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ofrecidos por los riberefios. Y aun se pedian subvenciones y auxi-
lios para hacer, sin duda, mas saneado el negocio de estableci-
miento bursitil. El corregidor y el Consejo de Zaragoza informa-
ban la peticidén, manifestdndose a la altura de las circunstan-ias,
pues declaraban, como resumen de una larga exposicidn—muy

consintiendo a nuestra costa negocios fabulosos de concesién, aun-
que sea con merma de los legitimos intereses nacionales, menos-
precio de sus derechos y profanacién de la propia soberania.
Fracasado también este proyecto, vino, por fin, la concesion
de la navegacién fluvial a nombre de un M. Pourcet. La conce-

Fig. 10,

Esclusas de Valdegurriana.—Almenara de San Bernardo.

bien impresa por cierto—, que scria lo mejor que la Empresa se
pasase sin la cantidad que solicita; pero que, en ultimo caso, si
ello no era posible, que la abonase el Estado. jQué lcjos estamos,
no solamente de la obra romanica y del respeto drabe, sino de la
arrogancia y serias decisiones de las Cortes de Aragén!

sién se hizo con cardcter provisional en 1849; pero en seguida,
en 1851, fué elevada a definitiva, mediante compromiso de unir a
Zaragoza con el mar.

El concesionario primitivo cedid bien pronto sus derechos- al
siguiente afio 1852 —a una Compaiia que llevé el nombre, con-

Fig. 11,

Almenara de¢ In Concepeién.—Origen del contracanal de El Burgo.,

Aun hubo otro proycecto, el de D. Juan Bruil (1), cuya expo-
sicién es de lectura recomendable para los politicos y administra-
dores que abandonan tan ficilmente en manos extranjeras, de co-
lonistas o de extranjerizantes, los instrumentos de la riqueza pu
blica, cuya explotacién lleva consigo el ejercicio de un dominio,

~

(1) Provecto de navegacién del Ebro desde el Bocal de Tudela hasta el
puerto de los Alfaques, presentado por D. Juan Bruil al Ministerio de Co-
mercio, Instruccion y Obras piblicas, Madrid, 18350.

servado por su suceddnea, de Real (omp.mm de Canalizacién
del Ebro, :
Monsieur Pourcet aport6 la concesién arrancada al Gobierno es-
paiiol y un contrato de con=truccién de obras con un M. Debrous-
se, realizando asi uu magnifico y visible negocio. No tardaron
mucho en surgir las diferencias, porque la empresa era ardua y
los errores de principio fundamentales y graves. Las particulari-
dades de esta cuestion pueden ser estudiadas en un voluminoso
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informe, dado por una Comisién dictaminadora (1), acerca de
irregularidades cometidas en el asunto. La lectura es interesante
en alto grado. No puede darse confirmacién mds pronia y com-
pleta a lo dicho por el anterior peticionario Sr. Bruil.

Los trabajos se habfan acometido, sin embargo, llevdndolos
con relativa rapidez, pues, segun refieren los cronistas técnicos de
la época; navegaban vapores en el trozo comprendido entre Esca-
trén y Amposta, 0 sea en unos 960 kilometros. Por la misma
é&poca se hacfan ya algunos trabajos preparatorios en el trozo Sds-
tago-Escatrén y se estudiaba el trozo Zaragoza-Sastago, para venir
a desechar la antigua idea de prolongar el Canal [mperial de
Aragbn.

Se adopto el sistema de escalonar el perfil, aprovechando las
presas existentes e intercalando otras nuevas, en nimero crecien-
te con el aumento de calado exigido por el del trafico, y de recti-
ficar 0 encanzar la corriente por medio de diques semejantes a 1os
construidos en el Garona, rio franceés cuyo régimen es anilogo al
del Ebro.

Las esclusas construidas fueron las siguientes (2), que aun
subsisten en mejor o peor estado:

Altura de | Longitud de la
'SITUACION MARGEN Kilémetro. cafda. derivacion.
(1) - -
B Metros. __ Metros.
Bamnos........oouve Derecha.. .. 687,369 2,05 350,75
Chiprana.......... Izquierdn. 690 569 2.05 701,00
La Magdalena.....|ldem....... 745,069 1.80 492,70
Mequinenza....... Idem. . 770,229 3,05 675,50
Rlix...oooovvvnes .IDerecha..... 812,985 3,80 1 167,45
Cherta............|Idem...... 869,710 3.15 65,25

Construydse también el canal maritimo de Amposta a Fan
Carlos, alimentado por una gran acequia derivada de la prosa de
Cherta, en sustitucién del antiguo canal de Amposta, cegado des-
de larga fecha por su bajo nivel.

Para que os forméis una idea de lo que fueron estas obras, 0s
mostraré un dibujo de las esclusas.

Su longitud, como veis, era de unos 50 metros; su anchura,
de unos 10 metros, y su tirante o profundidad mdxima, de 1,50
metros, de modo que hubieran podido admitir barcos con 350 a
400 toneladas de carga; bastante mads de lo que ‘permiten las es-
clusas y aparatos elevadores de la red navegable francesa.

Y para que os la poddis formar de lo que subsiste en la parte
reparada o reconstruida por la actual Real Compaiia de Canali-
zacién y Riegos del Ebro, 0s mostraré algunas fotogmfiaé recien -
tes (figuras 13, 14, 15, 16 y 17). _

Las obras costaron unos 25.000 francos por kilémetro de rio
(en 245 kilémetros), y unos 950.000 francos por kilometro de ca-
nal, o sea en total unos 16 millones de francos, sin incluir cre
cidos gastos generales y, sobre todo, la prima al concesionario,
que debi6 ser muy fuerte.

El fracaso de esta tentativa, la mas seria indudablemente de
cuantas se han realizado en época moderna, puede ser atribuido
a varias causas. En primer lugar a la inoportunidad; después, y
en gran partc, a un vicio de origen semejante al que tendria el
pantano regulador del Ebro en Reiuosa si su construccién hubie-
ra sido concedida—como se nos sugirié—a una Empresa particu-
lar, para su explotacion en provecho propio, sino exclusivo, pre-
ponderante; y, por ultimo, a la falta de estudio y desconocimien-
to del pais y del régimen del rio. '

(1) Respuesta dela Comision de examen a la Memoria de la Junta de Go-
hierno sobre el estado de la Sociedad. Madrid, 1885,

() Navigation de l'Ebre, M. Lesguillier, ingenicur des Ponts et Chaus-
sées. A des Pot Ch. Paris, aiio 1852.

La inoportunidad fué manifiesta, porque, aparte de otras ra-
sones politicas y economicas, coincidié el desarrollo de la empre-
sa con los albores de la época forroviaria. El creciente favor de
estas lineas desconcerté a la Compaiiia, que se vi6 en el caso de
combatir tenazmente, por todos los medios, algunos trazados que,
aun cuando habian despertado entusiasmos en el pais y habian -
sido bien acogidos por el Gobierno espailol, contrariaban su plan
monopolizador de las comunicaciones del centro de E:pafia con
el Mediterraneo y sobre todo con los grandes puertos mas proxi-
mos a Tortosa, de Barcelona y Valencia.

No ya en Espaila, donde la navegacion estaba, como ahora lo
estd, en mauntillas, sino en Francia, cuya red incesantemente am-
pliada y mejorada era ya importantisima (unos 10.000 kiléme-
tros), hasta el puuto de haber consumido en el periodo de Luis
Felipe la respetable suma de 341 millones de francos, la crisis se
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dejo sentir con caracteres lan vivos, que el administrador de la
Compaiia del Rodano lleg6 a decir desesperanzad?, sin animos
para seguir luchando con el ferrocarril que le arruinaba, que no
les quedaba ya por hacer sino entregar sus hierros a las forjas
para que hicieran carriles.

El vicio de origen era también grave y no hastaron a salvarle
las excelentes condiciones en que el Estado hizo la concesion (1)

En cuanto el desconocimiento del pais y del régimen del rio
era supino. Calculdse en 90.000 toneladas anuales el trdfico que
a la sazon circulaba por el Ebro, y se supuso que tan pronto
como s¢ mejoraran las condiciones del rio cn un buen trozo, lle-
garfa a ser de 1.200.000 toneladas y de 600.000 viajeros por
alo, ignorando que para alcanzar eslas cifras verosimiles era pre-
ciso disponer de medios suficientes para alcanzar el objetivo pro-
puesto, esto es, Zaragoza. La estimacion del régimen fluvial no
fué menos erronea—ijc¢l Ebro no revela tan fAcilmente sus secre-
tos!—. Suponiase en el proyecto que los caudales de estiaje eran
de 70 metros cibicos por segundo en Zaragoza Y de 200 metros

cibicos por segundo en Tortosa, y la realidad era, y es, por-

(1) Segun el itinerario oficial de 1a Division hidranlica del Ebro, parcial-
mente rectificado en fecha reciente. :
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que las condiciones climatolégicas no han cambiado (1), bien
distinta. Los estiajes son de 20 metros por segundo en Zarago-
za, de 75 en Cherta y poco superiores a 20 6 25 en Tortosa y
Amposta.

Esta razdn, por si sola, hubicra sido suficiente para justificar

Fig. 13,

Presa de Cherta.—Origen de 1os canales del delta del Ebro.

el [rncaso; entonces, ahora y siempre, lo primero que hay que
conseguir para que la navegacion sea posible ¢s una circulacién
de agua continue y abundante en todo tiempo. Después, y como
complemento, para reducir el nimero anual de dias de navega-
cidn dificil o peligrosa, atenuar las avenidas,

B
kR

No podéis por menos de rcconocer la utilidad de esta ojeada
al horizonte pasado. Las ensciianzas son varias y del mayor pro-
vecho.

Deducese de ellas, en primer término, que la navegacién del
Ebro debe ser una empresa nacional, lo cual no quicre decir, ni
mucho menos, que deban ser excluidas las colaboraciones extra-
fias. sobre lodo las de fondos, en cl caso, por desgracia muy pro-
bable, de que al capital espafiol le faltara valor para acometer la
empresa y al Estado dnimo para ofrecerle todas las garantias que
habria de exigir.

Deducese también que en ésta, mds que en otras empresas,
toda solucidn que no sca mas que parcial deja de serlo. Y tam-
poco quiere esto decir que no fuera de provecho la mejora de la
navegacién en el escaso trasecto en que hoy se practica, sino
que no s¢ obtendria verdadero producto remunerador sin un am-
plio desarrollo, sin la conquista del trifico de.Zaragoza.

Y es la tercera consccuencia que es forzoso, previa o simultd-
neamente, pero nunca después, regularizar el régimen del Ebro,
comenzando por dofarle de aguas abundantes durante el periodo
de estiaje, que suele ser muy largo y coincide precisamente con el
de méxima actividad comercial. ’

Por esta razén consideré la proyectada construccion del pan-
tano de Reinosa como un primer paso dado hacia la conquista in-
tegral, tan completa como hoy es posible, del Ebro.

En el mismo sentido se encaminan los efectos regularizadores
que cabe atribuir a los graudes embalses proyectados en el Ara-
gén (pantano de Yesa, alimentacién del canal de las Bardenas),

(1) Derecho a cobrar impuestos de transito por las esclusas, concesién de
aguas para riegos y de los saltos a perpetuidad, garantizando ademis el Es- -

tado el 6 por 10 d(_al capital invertido.—P. Gouz&lez Quijano, El clima de Es-
pana dirante el periodo histérico. A .

en el Géllego y el Cinca (pantanos de la Sotonera y de Mediano,
alimentacion de los Riegos del Alto Aragén), en el Esera (pantano
de Barasona, regularizador del Canal de Aragdén y Cataluda)y
en la cuenca del Segre (embalses de Tremp, San Antonio y Ca-
marasa, aprovechamicntos de la Sociedad Riegos y Fuerza del
Ebro, La Canadiense). ,

Y en el mismo sentido y con ¢l doble objeto de economizar
una parte de las aguas retenidas en el embalse de Reinosa y de
atenuar las avenidas del Ebro, hasta hacerlas sumamente suaves
en Miranda, intenté dar olro hace algun tiempo, proponiendo
al Estado el estudio de los embalses de Colina y Los Tornos
(Burgos), dos ohras de eszasa monta, pero de grandisima utili-
dad, que no podrin ya llevarse a caho porque el interés par-
ticular se ha ingerido en la espesa y conceptuosa urdimbre de
las disposiciones administrativas, para impedirlo o para couse-
guir, a cambio de la concesién que el Estado ha otorgado tan ge-
ncrosa como inconsciente o torpemente, una suma elevada, quizd
prohibitiva,

La propuesta de estudio, anunciada ya al redactar la Memoria
del pantano del Ebro, o sea hace unos seis aios, fué reproducida
después con cardcter reglamentario y no ha podido prosperar, no
obstante la deliberada modestia de su presupuesto —2.500 pese-
tas—en tanto que el interés particular, nacido con posterioridad,
se adelantaba en la adquisicion de derechos.

Sucedié esto por ausencia de Aragon, que hubiera sido com-
pleta sicl Sr. Marraco, diputado por Zaragoza, no hubiese hecho
gestiones, que resultaron tan infructuosas como mi Memoria.

*
*

Prescindiendo de estas obras, aun cuando no podrin ser ficil-
mente sustituidas, las restantes indicadas en primer término, y
en lugar secundario alguna otra mas modesta, permitirdn trans-
formar el régimen del Ebro en términos suficientes para consen-

Fig. 14,

Esclusa en ¢l origen del Canal de 1a derecha.

tir su aprovechamiento como linea de transporte importantisima.
La principal dificultad habrd quedado vencida en los términos.
practicos que exige la economia,

Y como quiera que en el trancurso del tiempo, no solamente.
no ha surgido ninguna nueva dificultad, sino que, por el contra-
rio, se han desvanecido, o se han reducido por lo menos, las di-
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icultades antiguas, no hay razén alguna que impida la rehabili-
taciouy el acondicionamiento a las necesidades actuales, de la via
fluvial perdida.

Esas necesidades han crecido considerablemente y han de au-
mentar mucho mis, en proporciones que s imposible adivinar,
cuando empiecen a producir las grandes obras de riego que estin
en marcha, los heneficios que produce ya a la Litera el Ganal de
Aragén y Catalulia, que al fin y al cabo es una obra de ayer. Las
cifras de Mr. Job, crecidas cuando dictaminé acerca del proyec-
to de la Real Compabia, serfan ahora reducidas ¥ podran ser
jrrisoriag en un porvenir proximo, sitenemos constancia.

La competencia del ferrocarril ya no es de temer; no loesen
ninguna parte del mundo, y menos habia de serlo en un pais ac-
cideutado como el nuestro. Y digo que no es de temer, en el sen-
tido de (ue los intereses ferroviarios no podrian oponcrse. con
raz6n atendible, a que el rio se aproveche como linea de trans-
porte, no en el de la competencia de tarifas o cendiciones, por-
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rril, de tal modo, en tal proporcion, que entre todas, las del tra-
fico rodado pueden llegar a ser las mas beneficiadas. Los siguien-
tes datos relativos a las tres grandes redes ferroviarias francesas
lo demuestran de un modo inapelable.

Norte Este. \1 Orledns.

...... - \ 1 ——

i o En 1885....| 48,500 30,900 | 32.200

Ingresos kilométricos.... § gy 1905 . .| 67.685 | 41.059 \ 43334

Aumenio.. . ..o..no e L9 | uss | 118

Bquivalente 8l ..., eooosee o0, | T | 0,08 %
Relacién al trafico total delo transporta-

do por la red de navegacion......... \ 50 9, \ 30, 0

Y lo mismo que en Francia, en todos los paises dotados de
estas vias, como lo demuestran las conclusiones aprobadas sobre

Figs. 15, 16 y 17.

vistas del eanal de 1a derceha del Ebro a sa paso por Rogquetas,

que de estas competencias obtiene siempre el interés publico tanto
provecho material y moral como perjuicio ¥y vejaciones de los
monopolios. Si hubiéramos podido sacar nueslros trigos por el
Bbro, tened pOr seguro que Nno se hubiera aplicado a los de Za-
ragoza esa tarifa arbitraria e injusta de que tavisteis ocasion de
quejaros con razon sobrada.

El rio o el canal navegables y ol ferrocarril, no son ya en
parte alguna concurrentes, sino auxiliares. En lineas generales,
el barco transporti las primeras materias, el ferrocarril los pro-
ductos elaborados; aquel todo lo voluminoso y pesado, las gran-
des masas de maieriales de escaso valor unitario, éste 103 articu -
los, delicados, de Juracién breve, de valor crecido. Alli donde
existen simultdueamente, la industria utiliza la navegacin para
proporcionarse las primeras materias a bajo precio y el ferroca-
rril para enviar al consumidor, lo mis rdpidamnente posible y en
las mejores coudiciones, el producto obtenido.

Se comprende ficilmente que la via fluvial puede ser origen
de industrias nucvas que originen mayores ingresos al ferroca-

este particular por los ultimos Congresos de Navegacion interior
celebrados en San Petersburgo y Filadelfia,

Para rectificar o canalizar un rio o para construir un canal de
navegacion hay que hacer obras, y obras costosas. Esto es indu-
dable. Pero asi como antes se hicieron sin mds objetivo que el co-
mercial, hoy, merced a la conquista de la hulla blanca, y en Es-
pafa a los provechos ofrecidos por los riegos, pueden simulta—
nearse con otros de entidad suficiente para j ustificar por si solos
su construccion.

Esta es la principal facilidad aportada al problema por el pro-
greso moderno. Para daros una idea aproximada de su importan-
cia, me bastard decir que la-energfa aprovechable en las presas de
escalonamiento del perfil del rio entre Zaragoza y el mar seria de
unos 200 a 300.000 caballos permancntes—conmndo con el gran
embalse regularizador de Fayén —y de unos 500 a 600.000 tem-
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porales de ocho meses econémicamente aprovechables, que repre-
seuta en conjunto, a los precios mas bajos que hoy rigen en el
mercado industrial, una respetable suma superior a 800 millones
de pesetas, cifra como veis bien distinta de las presupuestadas
por la antigua Compania de Canalizacién y que revela posibilida
des que no sospechaban sns ingenieros y mucho menos sus ad-
ministradores.

la obra de Fayon que cité en la anterior conferencia, y que
hoy vuelvo a citar porque es caracteristica del plan moderno, se
proyecté sin mis objeto que el industrial, conliando obtener de
ella grandes benelicios, y hoy estaria, quizd, realizada ya, sila
guerra no hubiese truncado los planes de la Compania Canadien-
se. I’ero lo serd, y si Aragdn que parece esmerarse en abandonar
sus mayores intereses, no toma parte en ello, cn lugar de consti-
tuir la gran facilidad, la esencia del plan de obras de la navega-
cién, constituird su principal obsticulo, un obsticulo dificilmen-
te franqueable.

Este y otros proyectos de varias Sociedades y Compaiiias de-
ben ser interveuidos por nuestro primordial inlerés, y pueden
serlo de dos modos, que no son incompatibles; o recabando de los
Poderes piiblicos una disposicién reglamentadora de cardcter ge-
neral, o constituyendo una eutidad, que dotada de gran celo y de
una personalidad recouocida, salga al paso de estos atentados al
interés publico de los modernos seiores feudales que, como aque-
llos de la Edad Media, construyen obras en el rio y le interceptan,
punto menos que a s antojo para moler.

«En qué podia consistic cse plan de obras de acondiciona-
miento del Ebro?

Ya lo indiqué en mi anterior conferencia y ahora voy a acla-
rarlo valiéndome de un plano de conjunto que me permitird abre-
viar mucho las explicaciones.

Aun asi habré de cehirme a los rasgos mds salientes, porque
el tiempo no da para mds y el proposito subsiste.

De los datos que a medida de su adquisicién me va snminis-
trando, con amabilidad que me complazco en agradecer, la Jefa -
tura del Institnto Geogritico y Estadistico, y en su nombre mi
buen amigo D. Eduardo Aranda, resulta distribuido el desnivel
de 194 metros que media entre la desembocadura del Huerva yel
mar Medilerrineo, en la siguiente formas;

TRAMO

INFERIOR
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Explicacion de lo figura 18.

Tramo

Obras mas importantes.

inferior del Ebro.

Indicaciones. OBRAS Lugar,
B E M Central y fdbrica de la Sociedad Electro
Metaldrgica; en explotscidén......... Sastago.
o R F Embajse de Riegos y Fuerza del Ebro, 8. A
(La Canadiease); en proyseto. . Fayon.
mE Q. Central y fdbrica de la Sociedad Electro
Quimica; en explotacion . . ........ Flix.
B C R. Presa d+ d- rivaci6n de los canales del Del-
ta. Real Compaiiia de Canalizacién y Rie-
gos del Ebro; en explotacidn, ...... . Cherta.

Perfil longitudinal del Ebro.

DISTANCIAS Des- Al- PENDIENTES
) T niveles.| titnd.
DESIGNACION DE LOS PUNTOS ||Parcinles. Al origen.| _ De cada
- - Parciales.
Metros. | Metros. || Metros.| Metros. tramo.
Zaragosza.—Desem
hocadu-a del rit
Huerva... . ... 5477.849 194,00
1.020 1,40 0.001.168 0.001.117
Idem delrioGallego 548.869 192,60 :
33.034 36.66 0.001.109
Presa de Quinto.... 581.903 155,94
36.597 9,94 0.000.171
[dew de la Zaida... 618.500 146,00
: 15.749 14,00 0.000.888
[dem de Sdstago... 634.249 132,02
28.120 7,65 _|10.000.232
Desembocatura del rfo Martin.. . 662.369 124,35 0.000.469
44.360 26,35 0.000.594
Idem de Guadslope 706.729 98,00
68.640 29,67 0. 000 432
Idem del rio Segre. 115.369 68,33
19,752 24,23 0.001.22¢ £0.000.609
Tdem rio Matarrafia 795.121 44,10
76.279 37,65 0.000.493
Presa de Cherta... 871.400 6,45
12,085 0,09 0.000.321
Tortoss....... .. 883.485 Po1,36
16.089 1,24 0.000.077
Amposta. .. ..... 8309.574 0,12 ,
: 27.7194 0,12 0.000.004
Faro de Buda...... 027.368 0,00
3'79 519
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La pendiente, como se ve, No decrece de un modo regular,
aun no tratandose sino de tramos largos, superiores 2 10 kiléme-
tros y alguno a 50 kilémetros. Hay tres trozos de pendiente fuer-
te, que son: el primero—de Zaragoza a Quinto —, el de Sastago,
y el que sigue inmediatamente a 1a desembocadura del Segre.

Estos lugares han de ser forzosamente salvados con obras
especiales cuyo cardcter viene impuesto por las circunstancias de
localidad.

La obra mds importante es la ya indicada de Fayon, y con-
siste en un gran embalse formado por una presa elevada donde el
nivel de las aguas variard entre l{mites no muy distantes, aunque
si Jo bastante para hacer entrar en juego un gran volumen de
agua destinado a regularizar el régimen dcl rio para su mejor
aprovechamiento en la produccion de cnergia.

La importaucia de este embalge es enorme, comparable a 1a
del pantano de Reinosa, verdaderamente decisiva; es en relacion
al Bbro lo que el pantano de Gennissiat serd para el Rédano (1),
aun cuando su situacion no sea scmejante. La cola alcanzard una
profundidad de 80 kilémetros, en los cuales no es preciso pensar
en obra alguna, y salvard un desnivel util de 40 a 50 metros, 0
gea en numeros redondos, mas de una cuarta parte del desnivel
total. .

Ademds, la regularizacién conseguida por el embalse facili-
tard considerablemente el acondicionamiento de los otros 80 ki-
16metros que quedan hasta la presa de Cherta, actual origen del
canal maritimo de Amposta, en cuyo trozo hay una esclusa de
3,80 metros de allura, de la antigna Compania de Canalizacién,
en Flix.

Construidos el embalse 0 los embalses de Fayoén, de acuerdo
con las exigencias de un proyecto general de acondicionamiento
del Ebro, la navegicion en gran escala puede ser realizada sin
grandes sacrificios en el largo trayecto comprendido entre el Ma-
tarrafia, o sea Caspe, y la zona tortosina.

La situacion del embalse de Fayén es, ademds, magnifica
para la creacion de un gran puerto fluvial de entronque, segun
vamos a ver muy prouto.

Otro lugar estratégico es el de las revueltas de Sastago., don-
de guizd no pueda ser empleada la misma solucién, mas que por
razones de indole econdmica, aun giendo tan importantes como
la ocupacion de algunas pequeilas vegas 'y la existencia de una
prospera entidad industrial, por otras de indole constructiva de-
pendientes de la natura'eza de los terrenos que forman las lade-
ras y el fondo del cauce. Un estudio detenido aconsejarfa proba-
blemente, en ¢l caso de que estas dilicultades no pudicran ser
vencidas, la construccion de un canal elevado de acortamiento,
mediante la cual se obtendria una importantisima ventaja de in—
dole mercantil.

Claro es que necesariamente habria de crearse un puerto
fluvial en Zaragoza, (ue €S el ultimo lugar significado técnica,
politica y comercialmente, un puerto de poco calado, consegui-
do por upa presi de poca altura situnda agua abajo de la des-
ombocadura del Huerva, y que vendria a ser el pulmén de la
cindad. '

En total, por medio de estas obras especiales podria ser salva-
do un desnivel que es poco in terior a la mitad del que existe en-
tre Zaragoza y Cherta, ¥ quedan por salvar: el de 37 a 38 metros
que media entre la desembocadura del Matarraila y el origen del
Canal Maritimo, el de unos 30 metros que hay entre las revuel-
tas de Sastago y Caspe y el de 45 a 50 que media entre Zaragoza
y el origen de aque'las revueltas.

La peudiente de esos tres tramos intermedios €3 poco mayor

(1) Amenagement du Rhone entrela mer et la frontidre suisse, L. Miihl,
ingeniero, Paris, 1918.

de un metro por kilometro en el més alto y poco menor de 0,50
metros por kildmetro en los otros dos; pero comoquiera que la
navegacion exige pendientes mas suaves, seria forzoso escalonar
el perfil mediante la construccién o el aprovechamiento—pox-
que hay bastantes construidas —de algunas presas, en numero
dificil de precisar, porque depende tanto como Ge la cuestion
técnica de otras de indole econdmica y social, pero quec no exce-
derd probablemente de 25 a 30, nimero muy reducido compara-
do, no yacou el correspondiente a varios proyectos modernos,
sino con el de las esclusas que hay en canales construidos hace
largo ticmpo.

Deho hacer una advertencia para salir al paso de las objecio-
nes que pudiera hacer la elerna desconiianza, el inevitable reparo,
y es que las presas destinadas a crear cuencos navegables son
abiertas, es decir, que estin formadas por pilas como las de un
puente, que sirven de apoyo a una plataforma corrida. Entre pila
y pila quedan vanos que-pueden ser cerrados MAs 0 MEenos para
manteuer constante el nivel del agua a la altura de las avenidas
ordinarias, por lo menos. Cuando ocurre una de esas avenidas,es
decir, cuando el rio arrastra materiales pesados, las puertas s¢
abren restableciendo la normalidad de la circulaciéon y dejando
paso expedito a los arrastres, que siguen asi su mar cha natural e
inevitable hacia el mar.

Los grandes desniveles de esas obras especiales sehaladas ya,
las de Sastago y Fayon, pueden ser salvados de distintos modos.
Para que podais formaros una idea de cudles son los empleados,
os presento uno muy conocido, el asceusor de Fontinettes, Saint-
Omer, en el canal de Neuf-Fossé, que forma parte de la linea de
navegacién de Paris al mar del Norte, y que permite el paso ra-
pido de un desnivel de unos 13 metros. Estos ascensores han sido
superados rn el canal del centro belga que une el de Bruselas a
Charleroi con el de Mons a Condé, y en algtin otro también (figa-
ra 19).

Y para que podais tenerla de las posibilidades que hoy existen
en este orden, os presento el proyecto de clevador incluido en el
canal de comunicacion de los lagos Eric y Ontario, comunicacién
que ya existe por el canal de Welland, que, por estar ¢n territo-
rio canadiense, tratan los americanos de evitar. Salva un desnivel
de 63,40 metros y permite subir barcos de 200 metros de eslora y
900 de calado en treinta y cinco minutos, plazo total (fig. 20).

No sé si era necesario advertir que no yaen estas obras, para
Jas cuales no estd preparado nuestro Animo, sino que ni siquiera
en las anteriores, modestisimas en relacién con ellas, he pensado
para nuestro Ebro, y no solamente por no asuslar a nadie, sino
porque creo que las esclusas—que fuucionan mauy bien con altu-
ras bastante mayores que las de Casablanca, por cjemplo, o las
de Cherta, que habéis visto—resolverian muy naturalmente nues-
tro problema, que, al fin y al cabo, es un problema de escaso al-
cance, un problema del afio 1840.

La Canadiense inclufa en su proyecto de Fayoén, para dar paso
a las pequenas barcas actuales, un sistema mixto de elevador, con
plano inclinado, que obstacularizaria el trdfico si funcionaba mal,
lo que es probable a juzgar por el disfavor de que disfrutan los
planos inclinados, y que lo limitaria, aun cuando funcionara
bien. El Estado espafiol, que no ha legislado sobre la materia, que
pi siquiera ha declarado cudles son los rios a los que se puede
aplicar el conceplo expresado en la ley de Aguas de reconocida-
mente navegables o flotables, S encontraria asi eliminado, proba-
blemente para siempre, de una decision trascendental. Creo que
la posibilidad del hecho merece alguna reflexién por vuestra par-
te, por la de todos los aragone:es y aun por la de todos los bue-

nos espafioles. Todavia es tiempo de evitar un gran dano.

*
* X
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Antes de dar por terminado el examen dc esta importante
cuestion haré otra ohservacion, y es la de que desde el indispen-
sable puerto fluvial de Zaragoza, y en un buen trayecto, es en el
Uaico en que puede ser discutido si convendria mds que la nave-
gacién axial o fluvial la construccién de un canal lateral. Este es
desde luego de ficil trazado y comstruccién por la margen iz-
quierda, por la falta de corrientes secundarias importantes entre
el Gillego y el Segre. Comercialmente es siempre preferible lo
primero; el aprovéchamionto de la energia potencial del rio es
mayor, pero pudiera venir en algin punto impuesta la solucién

conferencia anterior, suplementado con el ferrocarril de Teruel a
Caspe por Alcaiiiz, de que os hablé en este mismo curso mi que-
rido amigo Luis Vendrell, y cuyo proyecto ha encontrado ya eco
en el celo, patriolismo y carifios por este pais, del actual director
de Obras piblicas D. Carlos Castel, a quien me complazco en
rendir agui, como homenaje, muy modesto por ser mio, pero
muy merecido, ¢l tributo de una adhesién cordial, de que segu-
ramente se hard eco la Academia de Ciencias, no solamente por
este hecho, sino por el que es mds meritorio—por las circunstan-
cias en que ha tenido lugar—, de haber dispuesto la tramitacion

Fig. 19,

Ascensor de Fontinettes Saint-Omer.—Canal de Neuf-Fosséd (Francia),

del canal, obligando a adoptarle en un trayecto mis o menos
largo, La cuestion, muy relacionada con la capacidad de los bar-

cos, no podrfa ser resuelta sin un estudio de detalle, para el cual
carecemos dc datos.

&
£

Para confirmaros graficamente la impresién de posibilidad que
haydis podido adquirir en el transcurso de las anteriores noticias
y comentarios, os voy a mosirar lo que es la navegacion fluvial,
no cn un pequeilo canal flamenco o en uno de los que forman la
extensisima red francesa (unos 16,000 kildmetros), sino cn uno
de los rios de mayor Lrilico, en el de mayor trilico quizi, cn el
Rhin, que en tanto contribuyo, como sabéis, a la pasada prospe-
ridad de Alemania (figuras 21 y 22).

Y ahora varios aspectos de nuestro Ebro, para gue poddis es-
tablecer analogias y difereucias (figuras 23 y 24).

Con esto doy por terminadas, por hoy, mis explicaciones acer-
ca de la comunicacion fluvial de Zaragoza, no sin pediros mil per-
dones por el chaparrdu de cifras y datos que sobre vosotros he de-
jado caer, obligado por el deseo de no abusar de vuestro tiempo y
de vuestra paciencia.

* * *

Como complemento obligado——siempre’i)or razones geografi-
cas—de la linea bdsica de la navegacion estin los ferrocarriles
indicados en el siguiente croquis, el mismo que ya presenté en la

del Pantano del Ebro, cuyo proyecto, al fin, ha dado el primer
paso en lirme.

No he de repetir acerca de las relaciones de estas lineas con
la via fluvial, y de su influencia sobre el porvenir de la region,
lo que ya expuse en la conlerencia anterior, de la cual tengo el
gusto de olrecer, a quicn lo desee, un ejemplar en nombre de la
Academia, que la ha editado.

Mc limitaré a poner nuevamente de relieve el hecho que es
geourdfico, fatal, de que en Zaragoza, en Fayén y en la desem-
hocadura del Ebro haya tres importantes nudos ferroviarios y de
que por cllos pasen las prolongaciones de los tres ferrocarriles
transpirenaicos del convenio internacional, Ganfranc, Noguera-
Pallaresa y Ripoll.

Y aun formularé dos observaciones: es la primera que aun
cuando el ferrocarril minero turolense en proyecto parece que-
dar detenido en Caspe, cstd relacionado con todos los demds por
medio del puerto fluvial de Faydén; y es la segunda que el em-
palme Fraga-Caspe, incluido en antiguos proyectos, podria, no
obstante, ser de gran utilidad y auw subsistir, por ahora, al trozo
Mequinenza-San Carlos, del trazado defendido por el ilustre inge-
niero de grata memoria, recientemente fallecido, D. Joaquin Pano.

Las intimas relaciones de la via fluvial con todas las lineas de
transporte de la region, y la influencia enorme que por interme-
dio de estas lineas ticne aquella via' sobre la economia general
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espafiola, quedan bien patentes sin necesidad de nuevas aclara—
ciones o justificaciones.

Lo estd también la importancia estratégica, excepcional, de
Zaragoza, COMo punto de paso de las mas importantes arterias
comerciales de la Peninsula; pero como, & pesar de ello, ha que-
dado aislada de la linea seguio la cual se ha proyectado cruzar a
Espafia para prolongar la comunicacién ferroviaria interconti-

Convencido de este interés, dispuso el Gobierno espaiiol que
se estudiase un ferrocarril directo de Madrid a la {rontera france-
sa, ferrocarril que, como veis, no esti destinado solamente a es-
tablecer una comunicacion directa y ripida cntre Madrid v Paris,
sino que estd llamado a mds altos destinos. Qued6é cumplida la
disposicion del Gobierno por una Comision de ingenieros espaiio-
les que cumplié su mision con gran brillantez y celeridad, dando

Fig. 20.

Klevador de Vvadell.—Canal de comunicacion de los 1agos Eric y Ontario (E. U.de N. A)).

nental, creo muy del caso llamar la atenciéon, ahora que aun es
tiempo, sobre una cuestién de tal vital interés para Aragén.

Seglin sabréis. desie hace algin tiempo se viene estudiando
esa comunicacién internacional e intercontinental, cuyos punlos
de paso son: Pekin, Viadivostol, San Petersburgo, Berlin, %aris,
Mediterrineo, costa occidental de Africa, hasta Dakar, desde don-
de, con muy corta travesia, puede llegarse a Pernambuco, logar
avanzado de la América del Sur. Se ha pensado, y que asi sea,
en efecto, interesa mucho a Espana, que esta linea la cruce de
Norte a Sur para atravesar el Mediterrineo cerca del Estrecho de
Gibraltar embarcando en Algeciras, adelantindonos a los esfuer-
z0s que Francia estd realizando para habilitar In Juca mixta, Pa-
ris, Ly6n, Marsella y Argel.

como resultado de sus estudios el trazado de un ferrocarril que
pasa por Atienza, Soria, Calahorra, Pamplona y atraviesa la fron-
tera por el puerto de los Alduides.

Pero no solamente [ué el Gobierno espafiol, una importante
Sociedad norteamericana, la International Corporation, ha pues-
to manos también en cl asunto encomendando a una Comisién
de ingevieros de su pais, dirigida por un conocido especialista
ferroviario, Mr. Lavis, el estwlio de la linea y la redaccién de un
nuevo proyecto.

Para que juzguéis de la actnnlidad de la cuestién, y no credis
que se trata de lantasias Lenicas mas o menos verosimiles, es
decir, de'algo asi como lo que sord 11;11‘3 algunos la navegacion
del Bbro hasta el dia siguiente de quedar abierta, bustard un solo
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dato, y es el de que el correspoudiente proyecto de ley estd ya
aprobado.en el Senado, porquc estin alectados enormes intereses
y median consideracioues del mas alto valor.

Y ahora, para que os deis verdadera cuenta de lo que para
Zaragoza significa esta cuestion del directo, voy a mostraros los
trazados propuestos sobre un croquis.

El trazado espaliol (1) y el americano (2) difieren poco, ini-

" Pig. 21,

Dirnenn en ¢l pn?_rto de Colonh_t (Alemania,

camente en que el espaﬂof’ & tendido, principalmente, a la:-co-
municacién mds directa, atmn & cambio de una gran accidentacion
del perfil, y el americano 1 conseguir alguna ventaja constructi-
va y a aprovechar los criaderos del Moncayo.

En el proyecto de Mr, Lavis se concede una gran importan-
cia al puerto de Pusajes, en el que proyectan apoj’ur un ramal, y
sobre todo al empalme con ¢l ferrocarril Central de Aragén, em-

la linea directa Paris-Madrid, sino que ademds lo estard de la
linea Dax-Parnplona-Castejon-Calatayud - Valencia- Cartagena,,
que servird de enlace a Francia con su mejor y mas proxima po-
sesion ultramarina. .

De nuevo estd ausente Zaragoza, y esta vez en cuestion bien
grave, poniendo en peligro, por un abandono suicida, la posibili-

Figr2ss®

E1 Ebio en Toytosa.

dad de ver realizada una revolucién - geonémica sin precedentes.

Porque es el caso qlie, adoptado cemo ferrocarril transpire~
naico el de Canfranc, Zaragoza se: encuentra en las lineas Paris-
Madrid-A]geciras, y, por el Caminreal, en las lineas mediterrineas
Paris-Valencia-Argelia y Paris-Cartagena-Argelia, siendo de ad-

Fig. 22,

Dirsena de refugio en el Rhin,

palme que propone hacer por medio de comunicacién directa de
Castején con Calatayud.

Lo anterior era penosb, cruento; esto 1iltimo es ya trigico
para Zaragoza, porque, como veis, no snlamente queda aislada de

Fig. 24.

El Ebro en lugar préximo a sn desemboeadura (Amposta).

vertir que el trazado Pan-Zaragoza-Madrid cs, técnicamente, com-
parable—si es que no le supera, como quizd suceda—con el Dax-
Calahorra-Soria-Madrid,

No puedo prolongar la conferencia con comentarios que, por
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otra parte, estardn ya en el 4nimo de todos, pero no quiero ter-
minar sin hacer uno, uno solo. . '
Zaragoza tiene, como veis, importantisimas cuestiones pen-
dientes. Las dos que he sehialado con més detenimiento son sufi-
cientes para absorber la atencién de un pais; pero debe ocuparse
de ellas con espiritu amplio, con elevado espiritu ciudadano, no
con el espirilu de aldea que gestiona el paso de una carretera,
porque con él no se consigue mas que es0, 0 COsas parecidas.
Cumple a Zaragoza, por Sus prestigios histéricos, por €l ran-

incompatibilidad entre las aspiraciones de Zaragoza y-del pais
aragonés: unos y otras son armoénicos y coincidentes.

Talta tan sélo, como dijo-el - ilustre vicepresidente de la Aca-
demia, el doctor Rocasolano, en reciente discurso, alguna mayor
comunicacién, porque el pueblo aragonés vive aislado de la ciu-
dad en cuanto con la cultura se relaciona principalmente. Pero es
asi por falta de otras comunicaciones, dc las materiales; el dia
en que éstas sean numerosasy faciles, la vida material del pais
afluird a la ciudad, engrandeciéndola, Y la ciudad devolverd
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go que por su situacién y sus hechos le corresponde, proceder con
elevacién exaltada y patriotica, y puede hacerlo asi porque na-
turalmente, por la fuerza misma de las cosas, por imposicion de
esos factores geograficos tantas veces invocados, lo que convenga
en este orden a Zaragoza es lo que m4s ha de convenir a la na-
cion entera.

Cuando hizo falta poner en la balanza, en beneficio de un
lugar cualquiera de la regién, el peso de su prestigio, jamds dudé6
Zaragoza, Yy quizd no esté lejano el dia en que obtenga el fruto
de esa generosidad.

Tenia que ser asi, [orzosamente, porque Zaragoza ha ejercido
siempre, desde el crepusculo de la leyenda y los albores de la
Historia, una capitalidad nataral e insustituible, una hegemonia
nadie ataca y toda la region respeta. v

No ha habido, no puede haber competencia en los intereses o

esas energias espiritualizadas y centuplicadas como fuerzas en
potencia que s¢ hacen actuales en cuanto encuentran un medio
adecuado.

Procediendo con generosidad, todas esas fuerzas apoyardn el
derecho de Zaragoza; pero el impulso debe partir de ella misma,
y ella debe hacer los primeros y mds penosos sacrificios.

Aqui debe organizarse la campaila de conquista del propio
pais, como se hizo otras veces, Y como lo hacen otras ciudades,
extranjeras y espaiiolas, en la actualidad. Orleins y Burdeos, con
sus Comités y sus publicaciones del Loira navegable; Liy6n, con
sus propagandas intensisimas en favor de la conquista del Roda-
no, y en Espaia, Burgos con un activo Comité de iniciativas fe-
rroviarias, y su flamante revista ténica y de economia Alfa; San
Sebastidn, Sevilla y Barcelona en todo momento nos dan buen
ejemplo.
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No faltan aqui elementos ciertamente, ni maleriales ni mora-
les, s6lo falta el espiritu, ese magma aglutinante de entusiasmo
y buenas intenciones, que hace fecundos los estuerzos individua-

materiales que las espirituales, no se interrumpen tan ficilmente
como se suspenden o retrasan,

Y la principalrazén estden que, como decia un gran gobernan-
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les. Pero hay que confiar en que ese espiritu vendrd; este mismo
curso de la Academia lo demuestra.

Lo que hace falta es empezar, que las obras, lo mismo las

te, el marqués de la Ensenada, al aconsejar al Monarca con viva
impaciencia la apertura de caminos y de canales de navegacidén:
«Es preciso empezar, Sefior, porque 1o que no se empieza, 1o se acabay

REVISTA EXTRANJERA

El ferrocarril de Tanger a Fez.

Como consecnencia del acuerdo marroqui franco alemén de
4 de noviembre de 1911, uno de cuyos articulos se referfa a la
adjudicacién del ferrocarril de Tanger a ez, Francia y Espafia
se apresuraron a definir las condiciones generales de construc-
cidn y explotacion de dicha linea eu un protocolo fechado el 27
de noviembre de 1912, en el que se preveia la concesién a una
Compaiia franco-espanola y se fijaba la participacién de cada
una de las dos potencias. '

La concesidén de la linea durante ochenta y cinco afios fué
acordada el 18 de marzo de 1914 a la Compania general de Ma-
rruecos y a la Compaiia general espahola de Africa, constitu-
yéndose por ambas Compafiias una Sociedad anénima con un
capital de 15 millones de francos,

Las obras hace tiempo que han comenzado, y vamos a dar
una idea de ellas resumiendo un articulo del ingeniero de Puen-
tes y Calzadas M. Ch. Galatoire-Malégaire, publicado en Ze G¢-
nie Civil.

Ll ferrocarril de Ténger a Fez estd llamado a constituir la
arteria mayor de la red férrea del Norte de Marruecos. Desde el
punto de vista econémico constituye, en primer lugar, una via
de desagtlie hacia las arterias laterales de unién alos grandes
puertos de la costa del Atlantico (Larache y Kenitra-Mehedya);
su desarrollo esti unido al de la via hispano francesa que pon-
dra el Norte africano a algunas horas de las capitales europeas;
con este titulo aparece como un trozo de la gran via destinadaa
unir a Europa con el continente africano occidental (figuras 1.°
y 2.9

El cuaderno de cargas anexo a la convencion preveia un tra-
zado directo de Tanger a kl Ksar cou, en la regién septentrional

de la zona espafiola, una inflexién pronunciada hacia el Oeste
para facilitar el establecimiento eventual de un enlace con la
pequena ciudad de Arcila.

Esta decisién fué tomada a consecuencia de los reconoci-
cimientos efectuados en 1912, por una Comisidn de estudios que
notd las dificultades que se experimentarian al establecer la via
en las marismas de los Ueds M'harhar y Garifa. Reconocimien-
tos minuciosos han permitido, més tarde, fijar un estableci-
miento en terreno firme en la orilla izquierda del Ued M’har-
har, y la travesia de la vzona inundada se ha reducido notable-
mente.

Este cambio de trazado, solicitado por la autoridad espafiola,
obedece a una modificacién de sus miras primitivas en lo que
concierne a los enlaces hacia Ceuta y Tetuan. Se sabe que exis-
te un ferrocarril de via de un metro que une estos dos ultimos
puntos; se traté en un primer momento de enlazar esta via con
la de Tanger a Fez por una linea que habia de establecerse en
prolongacidn del enlace eventual a Arcila. Sera preferible, mas
adelante, prolongar hacia el Sur la via de Ceuta a Tetuan hacia
un punto de enlace que se fijaria al Norte de El Ksar; la nueva
linea recorrera los valles de los Ueds Haricha y Ben Said, y su
valor econdmico y extratégico serd incontestablemente superior
a la del ramal primitivamente proyectado.

Entre Arcila y El Ksar la linea recorre una rica regién de
cultivos y pastos, naturalmente servida por el puerto de Lara
che, en la desembocadura del rio Lucus.

Una via de enlace de El Kar a Larache esta en construccién y
probablemente se terminard el afio que viene. Se trabaja tam-
bién en el arreglo del puerto de Larache,

(Continuard,)




