El comercio aragonés y la navegacion
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Para cualquier deseoso de conocer el pasado aragonés
no hay duda que la navegacion del Ebro es un simple te-
ma erudito. Las descripciones al uso del tema se limi-
tan a destacar la perenne constancia —e impotencia—
de los aragoneses por navegar el Ebro a lo largo de los
siglos y las escasas condiciones de éste para la nave-
gacion. Visto asi el asunto queda reducido a una lucha
perenne del hombre contra el medio natural inscrita
dentro de la larga duracion, desligada de referentes
histéricos concretos, y que por ello adquiere caracteres
de atemporalidad, casi de eternidad.

La conclusion se reduce simplemente a constatar que
el aragonés fue constante en su empefo y a reafirmar
uno de los rasgos tipicos y miticos del ser regional: la
constancia, el empefio en conseguir objetivos racional y
razonablemente dificiles de alcanzar a primera vista.

Es evidente que la navegacion del Ebro esta sujeta a
condiciones naturales severas: es un rio que con ser el
mas caudaloso de la peninsula tiene grandes oscila-
ciones en el caudal, una divagancia considerable y ave-
nidas frecuentes en su tramo medio que provocan mul-
titud de meandros y cambios de curso, y una desembo-
cadura deltaica con brazos que se ciegan con frecuen-
cia. Sin embargo es bien sabido que el medio natural no
determina la historia de los hombres, sélo la condiciona
y no siempre de la misma forma.

No puede decirse por tanto que el esquema antes esbo-
zado sea falso mas que en la medida en que es in-
completo. Efectivamente la cuestion cambia desde el
momento en que tratamos de situar la navegacion ara-
gonesa del Ebro y con ella el comercio aragonés hacia
el Mediterraneo en distintas coyunturas y momentos
histéricos que no por variados e incluso radicalmente
distintos carecen de ldgica y explicacion. Son ellos los
que dan la dimension real del problema: por qué y para
qué hubo un empefio aragonés —en realidad multiples

y muy distintos empefios— por navegar el Ebro y salir.

al mar.

LA EDAD MEDIA

Un primer momento a considerar es el de los tiempos
antiguos y la Alta Edad Media, para el que hay datos es-
poradicos de una navegacion casi siempre esporadica,
con propositos comerciales. Asi la «Ora maritima» de
Rufo Festo Avieno, anterior al siglo IV a. C., menciona
la existencia de comerciantes extranjeros que navega-
ban por el Ebro; y Plinio nos habla de que el Ebro se na-

vegaba entonces hasta la actual Varea, cerca de
Logrofio.

El Ebro tuvo importancia como via de comunicacion
estratégica, pero su mayor valor fue como via comer-
cial, adquiriendo tal funcién para Aragén desde la Baja
Edad Media. Es el periodo en que por un lado el enton-
ces joven reino finaliza el proceso de la Reconquista y
se estructura politicamente, y por otro la extension de
los intercambios de mercancias y la aparicién del co-
mercio de larga distancia comienzan a atribuir un valor
creciente a la capacidad regional de exportaciéon de pro-
ductos, especialmente agrarios y sobre todo trigo.
Entre los siglos Xll y XV el Ebro se convirtid, en efecto,
en una via adecuada para colocar la lana, el aceite o el
trigo aragoneses en Barcelona o distintos puntos del
Mediterraneo. En este proceso fue esencial el de-
sarrollo de Zaragoza, en donde ya a fines del siglo XllI
surge —unico lugar en Aragbn— una burguesia comer-
cial. Es el momento de la creacion de diversas cofra-
dias de mercaderes, entre ellas la de San Nicolas, que
agrupaba a los patrones de embarcaciones que realiza-
ban el transporte por el Ebro. A partir de entonces las
exportaciones aragonesas de trigo, mas 0 menos cons-
tantes y canalizadas en su mayor parte por via fluvial,
jugaron un papel importante en el abastecimiento de la
fachada maritima de la Corona de Aragon —Catalufa y
Valencia—, volcada al Mediterraneo. No es de extranar
que en este contexto los comerciantes catalanes mani-
festaran un interés creciente por el comercio con Ara-
gon; tal es asi que en 1383 se fundé en Zaragoza la
cofradia de Santa Eulalia que agrupaba todos los mer-
caderes catalanes afincados en Zaragoza. La aportacion
de capital comercial y financiero foraneo se vio ademas
potenciada por hechos como los conflictos sociales ha-
bidos en Castilla que desembocaron en las matanzas y
éxodo de judios a Aragén a fines del siglo XIV, o la cri-
sis contemporanea de las finanzas barcelonesas y en el
exilio subsecuente de comerciantes catalanes.

El comercio exterior aragonés quedoé regulado en el pla-
no fiscal por primera vez en las Cortes generales del
1361-1362, 1364 y 1398 mediante el establecimiento del
derecho del General o Generalidades; el examen de las
cifras recabadas por el arriendo de este impuesto que
subsistié hasta principios del siglo XVIill, muestra un ni-
vel de intercambios muy regular a lo largo de todo el
siglo XV. En todo este comercio el Ebro desempefié un
papel muy activo. Asso cita documentos de 1316, 1317,
1331 y 1339 en los que la ciudad de Zaragoza se queja-
ba de que el trigo que exportaba a Barcelona pagara im-
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puestos en esta ciudad, amén de otros de 1344, 1369,
1385, 1521, 1620, 1624 y 1678, en los que se atestigua la
exportacion tradicional del trigo aragonés a Catalufa
por el Ebro.

Otro de los objetos basicos de comercio por el Ebro
desde la Baja Edad Media fue la lana. Gracias a las in-
vestigaciones de Angel Sesma sabemos que la difusion
comercial de la lana aragonesa alcanzaba ya entonces
no so6lo Cataluia sino por lo menos también el sur de
Francia e Italia. El archivo de la familia Datini, en Prato
(en la Toscana, cerca de Florencia) atestigua que estos
comerciantes poselfan a fines del siglo XIV abundante
informacién sobre precios, produccion y calidades de
lanas de casi cincuenta localidades aragonesas; asi co-
mo que comerciaban regularmente con este producto,
muy apreciado por su calidad. Los mayores centros de
comercializacion de la lana aragonesa eran Zaragoza y
Escatrén, puertos fluviales ambos, dado que el trans-
porte por el Ebro era ya entonces mas rapido y barato
que el terrestre para alcanzar el Mediterraneo. Esta si-
tuacion no cambié sustancialmente hasta el siglo XIX,
en que los cambios tecnoldgicos en el transporte y la
estructura del mercado transformaron a su vez los inter-
cambios comerciales por via maritima.

Aun asi no hay que pensar en nada que se parezca a un
trafico fluido y sin problemas. El agua del Ebro no sélo
era un medio de transporte sino también un medio de
produccion fundamental porque posibilitaba el regadio
y era una fuente de energia muy importante; pero en la
época feudal su uso estaba carente de toda racionali-
dad y planificacion. La distribucion de los aprovecha-
mientos no seguia ningun criterio légico, era un produc-
to de la misma historia. Por eso el transporte por el
Ebro se velfa con frecuencia impedido por los azudes y
presas que los sefiores, los monasterios o las propias
localidades riberefias construian para el riego de tierras
y el funcionamiento de los molinos. Esta es una de las
razones por las que ya en 1304 existia en Zaragoza un
consulado de comercio encargado de resolver diversos
asuntos comerciales, que tenia entre otras funciones la
de supervisar y tener libre la navegacién por el Ebro. El
poder real podia contribuir a no empeorar el uso de la
via fluvial, pero dificilmente podia remediar la situacién
creada; asi cuando en 1510 Fernando el Catdlico auto-
rizb a la ciudad de Zaragoza a sacar acequias del Ebro
lo hizo poniendo como condicién que los azudes que
pudieran construirse dejaran «...paso expedito, por don-
de las barcas, copanos et baxillos que suelen navegar, &
almadias, & otras mercaderoas por el dicho rio puedan
libremente pasar». La referencia lo era a la parte del rio
situada aguas arriba de Zaragoza, pero aguas abajo
sucedia lo mismo.

El rey y las demas autoridades aragonesas se preocupa-
ron también por facilitar el acceso a los dos puertos flu-
viales principales, Zaragoza y Escatrén; sobre todo a es-
te altimo que era el mas cercano al mar. Sabemos por
ejemplo que en 1389 Juan | ordenaba al monasterio de
Rueda, sefior temporal de la villa de Escatrén, que per-
mitiera a todos los que transportaban mercancias el
uso de un camino nuevo que se habia construido hasta
el embarcadero, bajo pena de obligarles a reparar a su
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costa el camino viejo. Es de notar en este caso —y con
seguridad hubo otros— el limitado poder del rey sobre
un medio de comunicacién que evidentemente era de
propiedad sefiorial y cuyo cuidado y conservacion
corria a cargo de los monjes.

Las posibilidades existentes en los siglos Xl y XlIl de
llegar a una unién politica y econémica con Catalufa
quedaron liquidadas definitivamente en el siglo XIV. Es-
to tuvo consecuencias enormes para Aragén a largo pla-
Zo, ya que consolidé la existencia de unos interme-
diarios politicos —Catalufa, Pais Valenciano— entre el
reino y el mar que le impedirian beneficiarse directa-
mente de la gran expansion comercial de los tiempos
modernos basada en las grandes rutas maritimas. El
texto que sigue es bien explicito:

«Como nucleo de consumo, como centro de produccion y
como base para posterior distribucién de mercancias, el
reino de Aragon se constituye [en los siglos XIV y XV] en
el traspiés de la fachada mediterranea y en el soporte de
sus grupos capitalistas. La importancia de esta funcién
en fundamental por el momento en que se produce, preci-
samente cuando el impulso econémico catalan llega al
punto algido de su trayectoria y los problemas politicos
propios y generales de Occidente le quitan la base
maritima en que se apoyaba. El recurso desesperado de
volver la vista hacia el interior de la Corona, asumido por
una parte del capital del Principado, no el mas fuerte pero
si el mas activo, fue el unico rasgo de union efectiva de
los Estados componentes de la Corona desde su forma-
cion en el siglo XIl, y lo que de haberse fomentado por el
monarca y los grupos de presion del litoral hubiera conse-
guido fundir las sociedades aragonesa y catalana en una
sola. Cuando en 1364 se establece una frontera econémi-
ca, coincidente con la politica establecida en tiempos de
Jaime |, el proyecto surgido tras la muerte de Alfonso | el
Batallador fue ya definitivamente irrealizable, como se de-
mostro en el Compromiso de Caspe, en la sublevacion de
Cataluia y en el resto de la historia de la Corona de Ara:
gon hasta la llegada de los Borbones.

Aragoén, a partir de este momento, pasoé a ser considerado
por buena parte de los negociantes catalanes como una
colonia méas de la que extraer materias primas a buen pre-
cio, colocar los excedentes de la industria y distribucion
de las manufacturas llegadas de los viajes a Orienten.

(A. Sesma, Transformacion social..., p. 50). Es en este
marco de «dependencia» de Cataluia en el que la via
del Ebro se convirti6 ‘en una salida fundamental para
Aragén.

La situacion resultante suscité problemas histéricos de
largo alcance. Uno fue el de las aduanas, que en el caso
de la via fluvial del Ebro fue el problema de 16s impues-
tos a pagar en Tortosa, otros puntos del curso bajo del
rio y lugares de destino en Catalufia. Otro, la busqueda
constante de una salida al mar exclusiva, propia y direc-
ta, origen y fundamento del irredentismo histérico ara-
gonés sobre los territorios del Bajo Ebro. El primero se
concreté desde el principio sobre todo en Tortosa, mer-
cado comarcal y escala técnica obligada de los barcos
aragoneses y catalanes que navegaban el Ebro. En 1319
Jaime Il eximi6 de impuestos el trigo que bajaba de Za-
ragoza a Tortosa; pero en 1320 volvié a exigir la llamada
lleuda o lezda, por lo que la ciudad aragonesa acord6
redimir el pago entregando al rey la cantidad de 50.000
sueldos barceloneses. También habia un comercio ara-



gonés por el curso superior del rio dirigido a Navarra,
Pals Vasco y Castilla; pero era menos importante en vo-
lumen y presentaba mayores problemas técnicos. La
aduana con Navarra tambén fue con frecuencia fuente
de problemas.

LOS SIGLOS XVI Y XViI

En los dos siglos siguientes hay indicios de que la si-
tuacion de la economia aragonesa se habia corregido
sustancialmente. Jaume Torras afirma que en la centu-
ria del Quinientos, Aragén tenia una economifa «auto-
centrada» o en proceso de serlo —cambio respecto al
siglo XV cuyas causas habra que explicar—; mientras
que en el siglo XVII la crisis econémica secular, la de-
mografica de Aragén, la expulsion de los moriscos y la
Guerra de Catalufia provocaron una nueva calida de la
demanda interior, la crisis del capital mercantil indigena
y una nueva «periferizacion» regional que se manifesta-
ria plenamente en el siglo XVIIL.

Estos datos concuerdan con los pocos que se conocen
sobre la evolucion de la navegacion del Ebro. Su papel,
al decir de G. Colas y J. A. Salas, qued6 atenuado en
cierto modo en el siglo XVI en virtud del aumento de los
intercambios con Francia —hay por tanto una variacion
sustancial en el esquema dibujado antes para la Edad
Media—, y volvié a adquirir importancia en el siglo XVII
con la crisis de este comercio. Es posible, pensamos,
que influyera también la caida de la demanda interior
antes aludida. Se conocen muy pocos datos sobre la
navegaciéon comercial regular para esta época; con se-
guridad la hubo. La unica constatada en estos dos
siglos es, aparte las citas de Asso mencionadas, el tra-
fico regular de almadias procedentes de la montadia pi-
renaica a través sobre todo de los rios Zadorra, Arga y
Aragén en el curso alto y medio, y el Cinca en el curso
bajo, amén de la de los rios catalanes; un reciente libro
de Severino Pallaruelo (ver bibliografia) proporciona no-
ticias interesantes sobre ello. En 1510 Fernando el Ca-
tolico autorizd la construccion de una acequia de riego
y navegacion aguas arriba de Zaragoza; pero la que fi-
nalmente se construyé a partir de 1527 lo fue sélo de
riego, y se financi6 en buena parte con un peaje sobre
las almadias que circulaban por el Ebro.

Un aspecto importante de la cuestion a considerar es la
constancia politica de la clase dirigente aragonesa por
lograr una salida al mar. En este asunto, importante y
poco analizado hasta ahora, entraban en juego tanto in-
tereses econémicos —comercio con Catalufia y el exte-
rior— como fiscales —generalidades a percibir por la
Diputacién del reino— y politicos —prestigio y expan-
sion territorial—. Es relativamente conocido el hecho
de que en 1506 se logr6 que Fernando el Cat6lico pre-
parara una disposicion real secreta —que nunca llegb a
hacerse publica—, por la que no teniendo Aragén puer-
to de mar se incorporaba a dicho reino «...el puerto de
Tortosa, sus Alfaques y todos aquellos lugares y territo-
rios que estan incorporados al Principado de Catalufia».
También se le otorgaba la ciudad de Lérida y su territo-
rio. El documento, que probablemente jamas se pensé

hacer publico, debié ser redactado a instancias de ara-
goneses cercanos a su persona como don Alonso de
Aragén, arzobispo de Zaragoza e hijo natural suyo, o el
justicia Juan de Lanuza.

Se conoce mucho menos, sin embargo, una disposicién
quizas mas importante que fue promulgada el 27-V-1706
—doscientos afos después— por la esposa de Felipe V
de Borbon, a la sazbn reina gobernadora —su marido
estaba en el frente de batalla—. En ella se dice textual-
mente que

«...considerando se halla este Reino [de Aragoén] sin el
adorno, y defensa de fortalezas que le aseguren, y sin el
beneficio del comercio y salida de sus frutos que le enri-
quezca por falta de puerto maritimo para extraerlos, con-
veniencia hasta aquf deseada y no conseguida, he resulto
conceder a este Reino e incorporar a €l el puerto de Tor-
tosa y sus Alfaques, y todos aquellos lugares y territorios
de la parte del Ebro hacia Aragén que hasta aqul han es-
tado incorporados al Principado de Catalufia. Y también
desmembrar del Principado de Cataluia la Ciudad de Léri-
da, y todos los lugares y territorios que estan entre los
rios Noguera y Cinca, incorporando uno y otro con ese
Reino. Y antes de expedir las ordenes para su execucion,
he querido... que lo entendais inmediatamente y con anti-
cipaciéon de mi real expresion...»

(el texto en A. Arteta, Discurso instructivo... pp.
157-158).

La disposicién tiene un contexto y unos antecedentes
que merecen explicarse con detalle. Vayamos primero
al contexto en que surge; era una real cédula, esto es
una norma legal que se promulg6 efectivamente, aun-
que nunca se llegb a ejecutar dado que fue dictada en
mayo de 1706, en plena Guerra de Sucesion. A fines de
diciembre de 1705 habian tenido lugar una serie de mo-
tines en Zaragoza y otros puntos de Aragbn contra las
tropas proborbénicas, y estaban en manos del archidu-
que una parte del Bajo Cinca y el Bajo Aragon (Fraga,
Alcaniz), amén de Catalufa. En marzo-abril Felipe V, que
por entonces controlaba la mayor parte del territorio
aragonés, contraatacé hacia Barcelona, sin llegar a con-
quistaria. Los aliados le cortaron la retirada, mantenien-
do la ocupacién de la franja oriental aragonesa y Catalu-
fia, y el Borbén hubo de volver a Madrid por Francia y
Navarra. La disposicién fue promulgada en Madrid en
mayo, justo cuando las tropas aliadas de los Habsburgo
hablan iniciado un fuerte ataque. Madrid y Zaragoza
fueron tomadas en junio, y el archiduque se proclamé
rey en la capital aragonesa el 29 de ese mes. Los
hechos explican la medida: evidentemente la concesion
de Felipe V castigaba a Catalufa, que estaba en manos
del archiduque, y trataba de conseguir a toda costa el
apoyo de todos o la mayoria de los grupos sociales que
habia en Aragén, atribuyendo al reino antiguos territo-
rios en disputa. Los triunfos militares de Felipe V cam-
biaron la situaciéon radicalmente y doce meses después
quien habfa ampliado generosamente el territorio ara-
gonés y la habia dado salida al mar reconquist6 Zarago-
za, olvido lo acordado y suprimi6 fulminantemente los
fueros del reino.

El otro aspecto a considerar del texto son sus antece-
dentes sociales. Los grupos dominantes en Aragon ha-
bian tratado de ampliar su territorio y salir al mar en
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1506 sin conseguirlo; y doscientos afios después trata-
ban de arrancar la misma concesién a un monarca en
dificultades. En la medida en que el ofrecimiento podia
ser solicitado o aceptado, el dato nos revela el acusado
sentido particularista —ninguna solidaridad politica
con Catalufia— existente todavia en Aragén a princi-
pios del siglo XVIII; pero también, y esto es quizas lo
mas interesante, que el reino seguia considerando aun
el asunto como una auténtica cuestion nacional.

Hay indicios para pensar, en efecto, que asl se vela des-
de hacia tiempo. Ya en 1608 una reunién de diputados
aragoneses y valencianos traté la posibilidad de cons-
truir un camino de Zaragoza a Vinaroz; en 1614 se pre-
sentaron los planos, pero la obra no tuvo continuidad.
El proyecto se concret6 mucho mas en 1677, cuando
una llamada «Conferencia de Navegacion del Ebro» for-
mada por miembros de los cuatro brazos de las Cortes
de Aragbn, encargd a Luis Lifidn y Vera, ingeniero y
maestro mayor de las barcas del Buen Retiro de Madrid,
y al arquitecto Felipe Bussignac y Brobén, un reconoci-
miento exhaustivo del Ebro y la presentacién de dos
proyectos: uno de navegacion del Ebro y otro alternati-
vo de reacondicionamiento del camino de carros exis-
tente de Zaragoza a Vinaroz.

El proyecto de canalizar el Ebro, construir diques y
esclusas en cada uno de los 13 azudes que habia en el
cauce (de Gelsa a Tortosa), acondicionar el puente de
Vinaroz y construir un castillo en Los Alfaques, se pre-
supuesté por cada uno en dos cifras distintas, 400.000 y
1.200.000 escudos; el de acondicionamiento de una
carretera nueva y el puerto mencionado en sélo 155.000.
Se optd por el camino, y el proyecto del Ebro qued6
archivado para otra ocasién por falta de dinero para
acometerlo. Ahora bien, lo mas significativo de estos
proyectos no esta en su caracter de antecedentes de la
cédula de 1706, sino sobre todo en su intencionalidad:
tanto el uno como el otro pretendian convertir a Vina-
roz, territorio valenciano, en un puerto franco regido por
fueros y leyes de Aragbn para todas las mercancias
destinadas a él; e incluso contemplan el que se declara-
ran territorio aragonés la villa y el camino carretero. Sa-
bemos incluso que ante la noticia de que por entonces
algunos valencianos, probablemente miembros de la
nobleza, tenian interés en poder acceder a ocupar las
encomiendas aragonesas de la Orden de San Juan de
Jerusalén, los aragoneses se dirigieron a Carlos I, que
tenia intencion de celebrar Cortes en Valencia —Ilo que
nunca hizo—, pidiéndole que sé6lo les concediera este
privilegio si ellos accedian a su pretensién sobre Vi-
naroz.

Es evidente que a fines del siglo XVII Aragbn seguia
buscando la forma de conseguir un salida al mar; esto
explica que sélo veinte afios después los aragoneses si-
guieran maniobrando politicamente, aprovechando la
guerra y el cambio de dinastia, para conseguir sus pre-
tensiones, aunque esta vez sobre territorio catalan. La
légica de la politica aragonesa sobre el trafico comer-
cial hacia el Mediterraneo es perfectamente explicable.
La unica politica econémica aplicable en la época en la
mayor parte de los Estados europeos, dejando aparte
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los mas desarrollados, era la mercantilista; y en ella el
proteccionismo aduanero era un elemento esencial. La
corona espafiola era aun en buena medida un conjunto
de Estadis; los puertos de mar mas accesibles a Ara-
goén, y por tanto las aduanas, estaban en Catalufa
—Tortosa— y Valencia —Vinaroz—; y para el reino la
Gnica manera de controlar el acceso al comercio mariti-
mo, el méas rentable e importante de entonces, era con-
seguir puerto y aduana propios. De ahl la obsesion por
conseguir la ampliacion del territorio o en su defecto
disponer de un punto de intercambio marftimo con con-
sul y fueros aragoneses.

Los datos disponibles parecen indicar por tanto que el
objetivo principal de la politica «exterior» aragonesa al
reivindicar el Bajo Ebro no era un simple expansionis-
mo territorial al estilo feudal, sino la mayor integracién
de Aragén en el mercado mundial, articulado en torno a
las grandes rutas maritimas. Un puerto aragonés permi-
tirla mejorar y agilizar los intercambios y sobre todo
controlar totalmente la presion fiscal que hablan de
soportar éstos. Ese control estaba entonces en otras
manos.

Los proyectos de regadios derivados del Ebro siempre
estuvieron, a diferencia de otros, relacionados con su
navegacion y canalizacion. Ambas necesidades estan
en la raiz del desarrollo en Aragéon de la ingenieria
hidradlica. Arquitectos, ingenieros diversos e incluso
simples maestros de obras disefiaron y en ocasiones
ejecutaron proyectos de presas, azudes, acequias,
puentes, «minas» —tuneles— y otras obras. Y no
siempre con éxito; es conocido el hecho de que el azud,
palacio y trazado de la antigua Acequia Imperial fueron
obra del famoso escultor renacentista aragonés Gil de
Morlanes, pero lo es menos que la pendiente del cauce
la calcul o ejecutd equivocadamente y que por ello la
acequia estuvo casi inutil durante dos siglos y medio.
Hay que admitir sin embargo que fue una realizacién
ambiciosa para la época y una gran obra de ingenieria.
También la navegacion del Ebro tuvo que ver en estos
proyectos. En 1984 se ha editado por primera vez un
magnifico tratado de tecnologia hidraulica escrito por
autor anénimo poco después de 1579, titulado Los vein-
tian libros de los ingenios y de las maquinas. El analis-
ta y prologuista de la edicién del manuscrito, J. A. Gar-
cia-Diego, lo atribuye con pocas probabilidades a un in-
geniero lombardo, Juan Francisco Sitoni, y con muchas
sobre todo a algun ingeniero aragonés amigo de éste.
El tratado esta muy relacionado con lo aragonés
—vocablos, lugares citados, otras referencias—; pero
ademas se sabe que en los afos inmediatamente ante-
riores a su elaboracion Sitoni estuvo en Aragén por
cuenta del rey, Felipe Il, efectuando diversos reconoci-
mientos de la Acequia Imperial y el estado de la navega-
cion por el cauce del Ebro, de Tudela a Tortosa. Fuera o
no un aragonés el autor del tratado, es evidente que los
problemas que planteaba el Ebro fueron un estimulo en
el desarrollo de la ingenieria hidraulica del Quinientos,
y no conviene olvidar que por enfonces la que se practi-
caba en la Lombardia —de donde procedia Sitoni— y
en general el valle del Po, era la mas avanzada de la
época.



Reproduccién de Los veintiun libros de los ingenios de las maquinas,
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Fragmento de un plano de El Bocal viejo de la Acequia Imperial, de 1757.

Si uno se situa exactamente en el lugar sefialado en el plano miranto a la presa
obtiene una panoramica totalmente idéntica a la del grabado.

Las letras de éste, que hemos anadido al plano, nos muestran la uvicacion

de cada elemento. En el siglo XVI los barcos y almadias pasaban

el azud por un «puerto» o rampa que en el siglo XVIll habia sido abandonado

y sustituido por lo que parece una esclusa.

Puede concluirse que muy probablemente el autor del manuscrito y el grabado
vio El Bocal antes de realizarlo y traté de reproducirlo.




EL SIGLO XV

El siglo XVIll trajo consigo cambios muy importantes.
La Guerra de Sucesion, saldada con el triunfo de los
Borbones, produjo la supresién de muchos particularis-
mos politicos y juridicos y la progresiva homogeneiza-
cion y centralizacion politica del pals. La llustracion su-
puso a su vez, en lo que aqul interesa destacar, el inten-
to de abordar por primera vez una politica econdbmica
global. Por eso las reivindicaciones territoriales arago-
nesas sobre el Bajo Ebro dejaron de tener sentido, y los
proyectos del reino por mejorar la navegacion del Ebro
quedaron subsumidos en la segunda mitad del siglo en
un amplio plan de construccion de una red de canales
en Espania, en el que intervinieron activamente politicos
aragoneses como el conde de Aranda o Ramén Pigna-
telli. Para su realizacién surgieron problemas inso-
lubles: faltaron medios técnicos (la Escuela de Caminos
y Canales no se cre6 hasta fines de siglo), financieros
(la reforma fiscal nunca llegé6 a llevarse a cabo), de crea-
cion de un area econdmica (no se suprimieron totalmen-
te las aduanas interiores) y sociales (no se introdujeron
reformas en profundidad en el sistema social vigente).

Este plan sin embargo se realiz6 en algunos puntos.
Por lo que se refiere al Ebro, elemento esencial del
plan, se previeron cinco actuaciones diferenciadas: co-
nexion del tramo alto con el Cantabrico por Navarra o
Santander, conexion con el Atlantico por el Canal de
Castilla y el rio Duero (se construy6 parte del canal), y
en el Ebro acondicionamiento del tramo alto, construc-
cion de un canal para pasar la parte mas arida, Tudela-
Sastago (se construy6 una parte) y acondicionamiento
del tramo bajo con construccién de un canal Amposta-
San Carlos de la Rapita de salida del Ebro (se constru-
y6 pero apenas funciond) para evitar las dificultades de
navegacion de la desembocadura del rio.

En este area no hay duda de que el Canal Imperial de
Aragoén fue la realizacion mas brillante. La obra se cons-
truyé con un doble objetivo, riego y navegacion. El pri-
mero trataba de materializar los proyectos agrarios, ini-
ciados en la década de los 60, de reforma de la pro-
piedad (modernizaciéon, aumento de la produccion) y la
distribucion de la renta agraria (lucha contra los diez-
mos, contra los derechos feudales, creaciébn de una
contribucién por el riego que se utilizara con fines so-
ciales). Estos objetivos respondian al proyecto politico
de la burguesia ilustrada de potenciar una sociedad de
pequefos propietarios agrarios y libre comercio; en él
la navegacion del Canal hacla posible la del Ebro, arti-
culando el comercio y el mercado interior y dando sali-
da a los excedentes agrarios de la depresion del Ebro a
través de los puertos de Santander (Laredo), San Sebas-
tian y/o Barcelona.

El Canal se construy6 entre 1766 y 1790; estaba proyec-
tado entre Fontellas, cerca de Tudela, y Sastago, pero
solo llegd a Zaragoza. La otra mitad nunca llegé a reali-
zarse por falta de dinero. Hoy conocemos perfectamen-
te la estructura y evolucién de la navegacion por €l has-
ta principios de la centuria siguiente. El reglamento de
navegacion y los aranceles fueron promulgados en
1788-1789 y el servicio empez6 a funcionar ese ultimo
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afio con barcos movidos por animales de tiro que trans-
portaban pasajeros y mercancias en trafico constante a
lo largo de la jornada (dfa y noche) y el afio (con una
sola interrupcion en febrero para la limpia del cauce). La
existencia de una frontera aduanera entre Navarra y
Aragén obligbé a crear dos aduanas fluviales en Zarago-
za y El Bocal (Fontellas) que fueron fuente constante de
problemas burocraticos y un obstaculo al libre comer-
cio. La supresidon de las aduanas navarras fue algo que
nunca pudo realizarse; las mercancias que venfan de
Rioja y el Norte por la ruta natural del rio —por agua o
por tierra— habian de pagar derechos por entrar y salir
de Navarra, lo que potencié una ruta terrestre de contra-
bando mas al sur, por Cervera del Rio Alhama, que bor-
deaba Navarra y desembocaba en Mallén, ya en Aragon.
Muchos trajineros y arrieros optaron por esta ruta y de
esta forma el Canal no pudo captar parte del trafico in-
terregional de mercancias, uno de los objetivos princi-
pales de su construcciéon. Su funcién quedd por tanto
reducida a articular econémicamente la Ribera del Ebro
con Tudela y Zaragoza, y a transportar fundamentalmen-
te productos de la zona: trigo y cereales en general, re-
galiz, hortalizas y toda clase de productos manufactura-
dos objeto del pequeiio comercio. El trafico adquiri6é su
maxima intensidad en 1793-1795, en que tuvo un papel
de cierta relevancia en la Guerra contra la Convencién,
y en los ocho afos anteriores a 1808, quedando total-
mente desorganizado por la guerra en los afios subsi-
guientes.

Ademas del trafico de mercancias por el Canal, a lo lar-
go de la centuria sigui6 habiendo, por éste y por el
Ebro, un intenso trafico de navatas o almadias que
transportaban madera a Zaragoza para el consumo urba-
no y al mar con destino a los astilleros de la Marina. En
la segunda mitad de siglo se produjo en Zaragoza, en
efecto, un gran aumento general de la demanda de ma-
dera; el hecho mismo de la construccion del Canal Im-
perial fue un factor a favor. Segiun Severino Pallaruelo
sblo en el afio 1774 —cuando las mayores obras del Ca-
nal ain no se hablan emprendido— bajaron por el rio
Aragoén y luego por el Ebro 25.000 maderos de distintos
tamanos. Con todo, el principal rio almadiero sigui6
siendo el Cinca, cuya madera se destinaba en mayor
proporciébn a la exportacion por el Ebro y posterior
transporte maritimo.

Es dificil precisar la importancia que para el desarrollo
de la zona tuvo el hecho de que, a 60 o 70 afios de que
se creara la red regional —y nacional— de ferrocarriles,
la zona occidental de la Ribera del Ebro dispusiera ya
de un sistema de transporte rapido, barato y utilizable
todo el afo; sobre todo si tenemos en cuenta que en
medio se sita una guerra terriblemente destructora se-
guida de una prolongada depresion econémica. Que fue
importante no hay duda. Aan hoy mismo puede compro-
barse que el principal corredor industrial de Aragon
esta instalado sobre esta misma area econdémica, origi-
nariamente so6lo agraria, articulada por el Canal Imperial
de Aragbn en el siglo XVIll y el ferrocarril en el siglo
XiX.

La construccion del Canal y la no realizacion de los pro-
yectos iniciales que lo llevaban hasta Sastago cre6 en



a

’

en Larao

lo did® y grabo
Vs

ale

onz

f/ tehe

St SFs =
e e o
= xS IR TS
Ere S

=

91



la Ribera del Ebro aragonesa dos zonas perfectamente
diferenciadas. La zona del Ebro navegable a través del
Canal Imperial podia serlo facilmente, todo el afio y en
ambos sentidos. El trafico extrarregional de mercancias
desde Zaragoza hacia el oeste era —segun parece—
menos importante en volumen que el que se realizaba
hacia Cataluia; ello y el problema no solucionado de
las aduanas hicieron que la navegabilidad del tramo tu-
viera efectos sobre todo en el plano de los intercambios
interiores, en los que repercutié favorablemente. La na-
vegacién orientdé comercialmente hacia Zaragoza toda
la zona de la Ribera del Ebro occidental, que dirigi6é ha-
cia alll gran cantidad de excedentes agrarios. En otras
palabras, cumplié en la zona el papel que desde me-
diados del siglo XIX tendria el ferrocarril: articular el
mercado interior, en este caso comarcal.

En cambio el trafico de la zona situada aguas abajo,
que para la region tenia objetivamente mucha méas im-
portancia, corrid una suerte muy distinta. El tramo de
canal entre Zaragoza y Sastago no llegé a construirse
nunca por lo que los puertos fluviales de Escatron y
sobre todo Mequinenza, por donde sallan por el Ebro
hacia Catalufa y otros lugares las principales partidas
de excedentes agrarios exportables, siguieron conecta-
dos con Zaragoza a través del tramo mas dificilmente
navegable por su escaso caudal, fuertes estiajes y
meandros abundantes. La capital aragonesa, principal
centro de produccién y consumo en Aragén, lugar en
donde se perciblan gran cantidad de rentas agrarias co-
mercializables, donde residia la clase mercantil mas de-
sarrollada, nunca lleg6 a conectar con la zona fluvial
que ofrecia mayores posibilidades de navegacion, la si-
tuada aguas abajo de la confluencia de los rios Cinca-
Segre con el Ebro; es decir, la localidad aragonesa de
Mequinenza y el Bajo Ebro catalan.

A pesar de todo la via del Ebro sigui6 siendo ademas de
ruta almadiera muy importante el principal canal de ex-
portacion de los productos aragoneses —trigo, aceite,
lana, seda, otros cereales— a Cataluia y al exterior,
complementada por una red de sendas de arrieros y al-
gunos caminos, como el de Zaragoza a Lérida o el de
Barbastro y Monzén a Lérida. Por eso los proyectos de
canalizar y navegar el Ebro siguieron siendo una de las
obsesiones de la politica aragonesa y fueron defendi-
dos sobre todo por quienes mas interés pasaron a tener
en ello, la burguesia comercial que se desarroll6 en Za-
ragoza en la segunda mitad de la centuria al calor del
crecimiento agrario secular.

La liberalizacién del comercio de granos por parte del
gobierno ilustrado y el motin de Zaragoza de 1766 fue-
ron un estimulo fundamental para que los ilustrados
aragoneses empezaran a reflexionar sobre los proble-
mas del comercio interior y exterior del reino; en reali-
dad fueron el origen del analisis econémico y social
moderno en Aragén. En 1768 un funcionario de la inten-
dencia de Zaragoza, Tomas de Anzano, publicaba dos
obras con un extenso andlisis sobre las causas de las
alteraciones de precios habidas en el reino y el proble-
ma de los abastos, proponiendo diversas soluciones.
En 1776 se cre6 en Zaragoza la Real Sociedad Economi-
ca Aragonesa de Amigos del Pais con el fin fundamen-
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tal de impulsar el reformismo ilustrado en la regién. En
ella participaron inicialmente la burguesia comercial e
industrial, la parte mas ilustrada de la aristocracia, una
parte del clero secular, muchos funcionarios del Estado
y no pocos militares. La sociedad cre6 inmediatamente
una seccién dedicada al comercio y en 1777 una Junta
de Navegacioén del Ebro encargada de la promocion de
la via, resucitando los proyectos de 1678; y con los dos
decretos de 1776 y 1778 que liberalizaban el comercio
con América vio la gran ocasion para potenciar el co-
mercio exterior de Aragén, habida cuenta de que en el
segundo, Carlos Il habia declarado a Los Alfaques
puerto franco para las exportaciones aragonesas.

En el viejo reino se vela por entonces que la burguesia
comercial catalana estaba obteniendo beneficios consi-
derables en este comercio, y se tratdé de hacer lo mismo
intentando obviar la distinta situacion econémica y so-
cial en que por entonces estaban el reino y el Principa-
do. Con esta finalidad se convocdé un concurso sobre
las posibilidades de la producciéon aragonesa en el co-
mercio americano que fue ganado por el entonces
secretario de la seccién de Artes de la sociedad, Anto-
nio Arteta de Monteseguro, quien en 1783 publicaba el
trabajo ganador, de titulo bien expresivo: Discurso ins-
tructivo sobre las ventajas que puede conseguir la in-
dustria de Aragon con la nueva ampliacion de puertos
concedida por S. M. para el comercio con América, en
que se proponen los géneros y frutos de este reino mas
utiles a este fin, y los medios de extraerlos y nego-
ciarlos con mayor economia y beneficio. Toda la estra-
tegia de Arteta se basaba en la potenciacion de la via
del Ebro. En plena reconstruccion del Canal Imperial,
Ramoén Pignatelli trazdé en 1785 un amplio plan de nave-
gaciobn; y se tienen noticias de otros proyectos catala-
nes de mejora del curso bajo del rio. En 1780 estaba ya
construido el canal de Amposta a San Carlos de la Rapi-
ta e iniciadas las obras de construccion de esta ciudad,
de nueva creacion. El puerto no se llegé a acabar, y el
canal se abandonaria tiempo después debido a que se
cegaba continuamente.

Si siempre tiene interés examinar los proyectos y pla-
nes que se hicieron sobre la navegacion del Ebro, méas
lo tiene el conocer quiénes y como la usaron efectiva-
mente en esta época. A la hora de mencionar los gru-
pos sociales e instituciones que utilizaron la via del
Ebro en el siglo XVIII resulta necesario hacer referencia
en primer lugar al mismo Canal Imperial de Aragon, que
debido a que recaudaba en productos la renta de la con-
tribucion por el riego, se habia convertido en un gran
distribuidor de productos agrarios, principalmente trigo.
Del total de lo que recolect6 de este producto en esos
afos, una parte la vendi6é a posito de Zaragoza, otra par-
te la destin6 a préstamos en especie a los labradores
para la siembra, y otra a la exportacion a Cataluiia por
el Ebro. Las primeras noticias de estos envios son de
1779, un afo después de que Pignatelli empezara a ad-
ministrar los productos agrarios que ingresaba la
empresa. El principal inconveniente conocido que tu-
vieron fue la existencia de derechos de paso en Torto-
sa, algo que debieron sufrir todos los traficantes por el
Ebro. Ya en 1780 fueron embargados dos barcos que



transportaban trigo de la empresa, y aunque ese mismo
afo Floridablanca eximi6 del pago de la lleuda o lezda a
los barcos del Canal, la disposiciéon no se cumplié en
los afios siguientes, a juzgar por los hechos que cono-
cemos. Otros comerciantes no disfrutaron tampoco, por
supuesto, de este privilegio. No obstante en la Gltima
década de la centuria el privilegio del Canal volvia a te-
ner vigencia. La venta de las partidas se hacia mediante
intermediarios en Tortosa o Barcelona.

Poseemos menos datos en cambio de otra entidad que
también utilizé el Ebro en estos afos; nos referimos a
la llamada Comparila General y de Comercio de los Cin-
co Gremios Mayores de Madrid, un grupo mercantil, in-
dustrial y financiero creado en 1763 por cinco gremios
madrilefios que oper6 en Espafa y otros paises. Esta
compaiila se convirti6 en 1785 de hecho, en virtud de
disposiciones diversas del gobierno ilustrado, en una
entidad semipublica financiada con capital privado; ad-
ministré6 muchos tributos y derechos reales, entre ellos
el excusado de muchos obispados, rentas de maestraz-
gos de érdenes militares, y el abastecimiento de viveres
al ejército, Corte y Reales Sitios en diversos afios. Es-
tas actividades la relacionaron con Aragdén y la burgue-
sia comercial aragonesa. Los arriendos que obtuvo en
Aragébn —por ejemplo el excusado de bastantes obispa-
dos— y otros lugares, le proporcionaron multitud de
materias primas agrarias con las que comerciar; una
parte de ellas se sabe que las coloc6 en Zaragoza o las
export6 a Cataluia por via terrestre o a través del Ebro,
eludiendo el pago de derechos por ser compafiia privile-
giada, con las ventajas consiguientes.

Sin embargo la mayor parte del trafico de productos de
exportacion por el Ebro debié de estar en manos del ca-
pital privado aragonés y catalan. A lo largo del siglo
XVl y sobre todo en su segunda mitad, se produjo en
Catalufa un intenso proceso de desarrollo econémico y
social concretado, para lo que aqui nos ocupa, en una
especializacién agraria del campo catalan, que de forma
creciente se dedicé a producir mercancias comerciali-
zables en los mercados exteriores, y en una demanda
creciente de las materias primas agrarias de Aragon
—trigo, lana, seda y otros productos— con destino al
mercado catalan o a mercados exteriores. Esta deman-
da origin6 una competencia entre el capital comercial
aragonés y el catalan por comercializar en Catalufa la
produccién aragonesa, en la que todo parece indicar
que los primeros llevaron la peor parte. Todo este inten-
so comercio se realizaba en su mayor parte a través del
Ebro, de ahi el gran interés de la burguesia zaragozana
por la canalizacion del Ebro para abaratar los costes del
transporte y hacer competitivos los productos aragone-
ses en el mercado catalan y en el americano entonces
también en expansion. En 1773 un informe del intenden-
te de Zaragoza denunciaba, refiriéndose al comercio de
granos, que

«..los mas adinerados que se dedican a este comercio
son varias compafilas de catalanes que arriendan Esta-
dos, rentas decimales, encomiendas y otras tierras que
les proporciona el acopio de granos en cantidad conside-
rable, los cuales entrojan con los que adquieren de sus
préstamos y compras...».

Mas ilustrativo ain es el texto del antiguo profesor de
la Universidad de Huesca, Antonio Arteta, quien en su
Discurso instructivo (1783) sefalaba que eran comer-
ciantes catalanes los que venlan a Aragbn a comprar y
exportar el trigo del reino a Catalufia ante la desidia de
los comerciantes del pals, que ademas se quejaban de
la competencia que les hacian los primeros:

«...el mayor trafico que hacen los comerciantes del pais
en esta materia esta reducido a hacer una corta provision
de trigo en Zaragoza, y esperar la avenida o acrecenta-
miento del rio Ebro para transportarlo, cometiendo con
esto una falta muy notable, pues al advertirse la avenida o
acrecentamiento del rio, piden los barcos a Mequinenza,
los cuales o no llegan o es después que se paso la aveni-
da, o se embargan por los comisionados de los gremios
de Madrid entidad antes mencionada que debia tener pre-
ferencia por ser una compania privilegiada o finalmente
estan expuestos a otros embarazos...»

Lo mismo sucedfa con otros productos. Sin canalizar el
Ebro, el transporte de los productos para colocarlos en
el mercado a un coste razonable, y en el momento ade-
cuado, planteaba problemas irresolubles.

El origen de esta debilidad de la burguesia comercial
aragonesa frente a la catalana no estaba sin embargo
en el Ebro, sino en otros factores. El crecimiento cata-
lan era radicalmente distinto al aragonés: se habia ini-
ciado mas temprano (fines del siglo anterior), el régi-
men feudal era mas débil (lo que posibilitaba al campe-
sino disponer de una mayor parte de la produccion y de-
sarrollar el consumo rural, aumentando las posibilida-
des de produccion manufacturera) y el desarrollo del ca-
pital comercial habia podido ser mas temprano e inten-
so, articulando el mundo rural con los nucleos urbanos
y beneficiandose gracias a la fachada maritima, y sobre
todo a Barcelona y su puerto, del tirbn que experimento
el comercio exterior en la segunda mitad de siglo. La
burguesia comercial catalana estaba mas desarrollada y
a medida que fue acabando de articular el mundo rural
catalan fue interesandose cada vez mas por las mate-
rias primas del campo aragonés.

Se conserva afortunadamente parte del archivo de uno
de estos grupos de comerciantes catalanes, cuyos da-
tos prueban lo que decimos. Empezaron a desarrollarse
a principios de siglo, penetraron poco a poco en Aragon
y en 1777 crearon en Huesca la firma Soler, Bosch, Fi-
garola y Compaiila, mas conocida por el nombre de
«Compaiiia de Aragbn», Tanto individualmente como a
través de ella se dedicaron al comercio de mulas, arrien-
do de derechos seforiales, comercio de trigo, ovejas, la-
na, seda y otras actividades. Los productos obtenidos
se vendian en tres escalones: a) mercados locales ara-
goneses y Zaragoza, b) Lérida y puertos fluviales del
Baix Ebre Catalan, y c) Barcelona y puertos de la costa.
Para ellos por tanto la navegacion del Ebro fue la princi-
pal via de exportacién; para el transporte fluvial forma-
ban pequefas compafias para financiar la compra de
una barca —generalmente un llaute— y el transporte,
que haclan ellos mismos o mediante asalariados; la so-
ciedad se deshacla con la venta de la mercancia trans-
portada, generalmente trigo.

A la hora de colocar productos en Catalufia los catala-
nes tenfan ventaja sobre los aragoneses: mas experien-
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la Ribera del Ebro aragonesa dos zonas perfectamente
diferenciadas. La zona del Ebro navegable a través del
Canal Imperial podia serlo facilmente, todo el afio y en
ambos sentidos. El trafico extrarregional de mercancias
desde Zaragoza hacia el oeste era —segun parece—
menos importante en volumen que el que se realizaba
hacia Catalufia; ello y el problema no solucionado de
las aduanas hicieron que la navegabilidad del tramo tu-
viera efectos sobre todo en el plano de los intercambios
interiores, en los que repercuti6é favorablemente. La na-
vegacion orientdé comercialmente hacia Zaragoza toda
la zona de la Ribera del Ebro occidental, que dirigi6 ha-
cia alli gran cantidad de excedentes agrarios. En otras
palabras, cumplié en la zona el papel que desde me-
diados del siglo XIX tendria el ferrocarril: articular el
mercado interior, en este caso comarcal.

En cambio el trafico de la zona situada aguas abajo,
que para la region tenia objetivamente mucha mas im-
portancia, corri6 una suerte muy distinta. El tramo de
canal entre Zaragoza y Sastago no llegd a construirse
nunca por lo que los puertos fluviales de Escatrén y
sobre todo Mequinenza, por donde salian por el Ebro
hacia Cataluiia y otros lugares las principales partidas
de excedentes agrarios exportables, siguieron conecta-
dos con Zaragoza a través del tramo mas dificilmente
navegable por su escaso caudal, fuertes estiajes y
meandros abundantes. La capital aragonesa, principal
centro de produccioén y consumo en Aragén, lugar en
donde se percibian gran cantidad de rentas agrarias co-
mercializables, donde residia la clase mercantil mas de-
sarrollada, nunca llegé a conectar con la zona fluvial
que ofrecia mayores posibilidades de navegacion, la si-
tuada aguas abajo de la confluencia de los rios Cinca-
Segre con el Ebro; es decir, la localidad aragonesa de
Mequinenza y el Bajo Ebro catalan.

A pesar de todo la via del Ebro siguié siendo ademas de
ruta almadiera muy importante el principal canal de ex-
portacion de los productos aragoneses —trigo, aceite,
lana, seda, otros cereales— a Catalufia y al exterior,
complementada por una red de sendas de arrieros y al-
gunos caminos, como el de Zaragoza a Lérida o el de
Barbastro y Monzé6n a Lérida. Por eso los proyectos de
canalizar y navegar el Ebro siguieron siendo una de las
obsesiones de la politica aragonesa y fueron defendi-
dos sobre todo por quienes mas interés pasaron a tener
en ello, la burguesia comercial que se desarrollé en Za-
ragoza en la segunda mitad de la centuria al calor del
crecimiento agrario secular.

La liberalizacién del comercio de granos por parte del
gobierno ilustrado y el motin de Zaragoza de 1766 fue-
ron un estimulo fundamental para que los ilustrados
aragoneses empezaran a reflexionar sobre los proble-
mas del comercio interior y exterior del reino; en reali-
dad fueron el origen del analisis econbmico y social
moderno en Aragén. En 1768 un funcionario de la inten-
dencia de Zaragoza, Tomas de Anzano, publicaba dos
obras con un extenso analisis sobre las causas de las
alteraciones de precios habidas en el reino y el proble-
ma de los abastos, proponiendo diversas soluciones.
En 1776 se cre6 en Zaragoza la Real Sociedad Economi-
ca Aragonesa de Amigos del Pais con el fin fundamen-
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tal de impulsar el reformismo ilustrado en la regiéon. En
ella participaron inicialmente la burguesia comercial e
industrial, la parte mas ilustrada de la aristocracia, una
parte del clero secular, muchos funcionarios del Estado
y no pocos militares. La sociedad cre6 inmediatamente
una seccion dedicada al comercio y en 1777 una Junta
de Navegacion del Ebro encargada de la promocién de
la via, resucitando los proyectos de 1678; y con los dos
decretos de 1776 y 1778 que liberalizaban el comercio
con América vio la gran ocasion para potenciar el co-
mercio exterior de Aragén, habida cuenta de que en el
segundo, Carlos Ill habia declarado a Los Alfaques
puerto franco para las exportaciones aragonesas.

En el viejo reino se vela por entonces que la burguesia
comercial catalana estaba obteniendo beneficios consi-
derables en este comercio, y se tratd de hacer lo mismo
intentando obviar la distinta situacion econémica y so-
cial en que por entonces estaban el reino y el Principa-
do. Con esta finalidad se convoc6é un concurso sobre
las posibilidades de la produccion aragonesa en el co-
mercio americano que fue ganado por el entonces
secretario de la seccion de Artes de la sociedad, Anto-
nio Arteta de Monteseguro, quien en 1783 publicaba el
trabajo ganador, de titulo bien expresivo: Discurso ins-
tructivo sobre las ventajas que puede conseguir la in-
dustria de Aragon con la nueva ampliacion de puertos
concedida por S. M. para el comercio con América, en
que se proponen los géneros y frutos de este reino mas
utiles a este fin, y los medios de extraerlos y nego-
ciarlos con mayor economia y beneficio. Toda la estra-
tegia de Arteta se basaba en la potenciacion de la via
del Ebro. En plena reconstruccién del Canal Imperial,
Ramoén Pignatelli trazé en 1785 un amplio plan de nave-
gacion; y se tienen noticias de otros proyectos catala-
nes de mejora del curso bajo del rio. En 1780 estaba ya
construido el canal de Amposta a San Carlos de la Rapi-
ta e iniciadas las obras de construccion de esta ciudad,
de nueva creacion. El puerto no se llegé a acabar, y el
canal se abandonaria tiempo después debido a que se
cegaba continuamente.

Si siempre tiene interés examinar los proyectos y pla-
nes que se hicieron sobre la navegacion del Ebro, mas
lo tiene el conocer quiénes y como la usaron efectiva-
mente en esta época. A la hora de mencionar los gru-
pos sociales e instituciones que utilizaron la via del
Ebro en el siglo XVIII resulta necesario hacer referencia
en primer lugar al mismo Canal Imperial de Aragon, que
debido a que recaudaba en productos la renta de la con-
tribucion por el riego, se habia convertido en un gran
distribuidor de productos agrarios, principalmente trigo.
Del total de lo que recolect6é de este producto en esos
afos, una parte la vendi6 a pésito de Zaragoza, otra par-
te la destin6 a préstamos en especie a los labradores
para la siembra, y otra a la exportacion a Cataluiia por
el Ebro. Las primeras noticias de estos envios son de
1779, un aio después de que Pignatelli empezara a ad-
ministrar los productos agrarios que ingresaba la
empresa. El principal inconveniente conocido que tu-
vieron fue la existencia de derechos de paso en Torto-
sa, algo que debieron sufrir todos los traficantes por el
Ebro. Ya en 1780 fueron embargados dos barcos que



transportaban trigo de la empresa, y aunque ese mismo
afio Floridablanca eximi6 del pago de la lleuda o lezda a
los barcos del Canal, la disposicién no se cumplid en
los afos siguientes, a juzgar por los hechos que cono-
cemos. Otros comerciantes no disfrutaron tampoco, por
supuesto, de este privilegio. No obstante en la Gltima
década de la centuria el privilegio del Canal volvia a te-
ner vigencia. La venta de las partidas se hacia mediante
intermediarios en Tortosa o Barcelona.

Poseemos menos datos en cambio de otra entidad que
también utilizé el Ebro en estos afios; nos referimos a
la llamada Compaiia General y de Comercio de los Cin-
co Gremios Mayores de Madrid, un grupo mercantil, in-
dustrial y financiero creado en 1763 por cinco gremios
madrilefios que operd en Espafa y otros paises. Esta
compaiila se convirti6 en 1785 de hecho, en virtud de
disposiciones diversas del gobierno ilustrado, en una
entidad semipublica financiada con capital privado; ad-
ministr6 muchos tributos y derechos reales, entre ellos
el excusado de muchos obispados, rentas de maestraz-
gos de 6rdenes militares, y el abastecimiento de viveres
al ejército, Corte y Reales Sitios en diversos afos. Es-
tas actividades la relacionaron con Aragén y la burgue-
sia comercial aragonesa. Los arriendos que obtuvo en
Aragbn —por ejemplo el excusado de bastantes obispa-
dos— y otros lugares, le proporcionaron multitud de
materias primas agrarias con las que comerciar; una
parte de ellas se sabe que las coloc6 en Zaragoza o las
exporté a Catalufia por via terrestre o a través del Ebro,
eludiendo el pago de derechos por ser compaiiia privile-
giada, con las ventajas consiguientes.

Sin embargo la mayor parte del trafico de productos de
exportaciéon por el Ebro debi6 de estar en manos del ca-
pital privado aragonés y catalan. A lo largo del siglo
XVl y sobre todo en su segunda mitad, se produjo en
Catalufa un intenso proceso de desarrollo econémico y
social concretado, para lo que aqui nos ocupa, en una
especializacion agraria del campo catalan, que de forma
creciente se dedic6 a producir mercancias comerciali-
zables en los mercados exteriores, y en una demanda
creciente de las materias primas agrarias de Aragon
—trigo, lana, seda y otros productos— con destino al
mercado catalan o a mercados exteriores. Esta deman-
da originé una competencia entre el capital comercial
aragonés y el catalan por comercializar en Cataluiia la
produccién aragonesa, en la que todo parece indicar
que los primeros llevaron la peor parte. Todo este inten-
so comercio se realizaba en su mayor parte a través del
Ebro, de ahi el gran interés de la burguesia zaragozana
por la canalizacién del Ebro para abaratar los costes del
transporte y hacer competitivos los productos aragone-
ses en el mercado catalan y en el americano entonces
también en expansion. En 1773 un informe del intenden-
te de Zaragoza denunciaba, refiriendose al comercio de
granos, que

«...los méas adinerados que se dedican a este comercio
son varias compaflas de catalanes que arriendan Esta-
dos, rentas decimales, encomiendas y otras tierras que
les proporciona el acopio de granos en cantidad conside-
rable, los cuales entrojan con los que adquieren de sus
préstamos y compras...».

Mas ilustrativo ain es el texto del antiguo profesor de
la Universidad de Huesca, Antonio Arteta, quien en su
Discurso instructivo (1783) sefialaba que eran comer-
ciantes catalanes los que venian a Aragbn a comprar y
exportar el trigo del reino a Catalufia ante la desidia de
los comerciantes del pals, que ademas se quejaban de
la competencia que les haclan los primeros:

«...el mayor trafico que hacen los comerciantes del pais
en esta materia esta reducido a hacer una corta provision
de trigo en Zaragoza, y esperar la avenida o acrecenta-
miento del rio Ebro para transportarlo, cometiendo con
esto una falta muy notable, pues al advertirse la avenida o
acrecentamiento del rio, piden los barcos a Mequinenza,
los cuales o no llegan o es después que se paso la aveni-
da, o se embargan por los comisionados de los gremios
de Madrid entidad antes mencionada que debia tener pre-
ferencia por ser una compafia privilegiada o finalmente
estan expuestos a otros embarazos...»

Lo mismo sucedia con otros productos. Sin canalizar el
Ebro, el transporte de los productos para colocarlos en
el mercado a un coste razonable, y en el momento ade-
cuado, planteaba problemas irresolubles.

El origen de esta debilidad de la burguesia comercial
aragonesa frente a la catalana no estaba sin embargo
en el Ebro, sino en otros factores. El crecimiento cata-
lan era radicalmente distinto al aragonés: se habia ini-
ciado mas temprano (fines del siglo anterior), el régi-
men feudal era mas débil (lo que posibilitaba al campe-
sino disponer de una mayor parte de la produccion y de-
sarrollar el consumo rural, aumentando las posibilida-
des de produccién manufacturera) y el desarrollo del ca-
pital comercial habia podido ser mas temprano e inten-
so, articulando el mundo rural con los nucleos urbanos
y beneficiandose gracias a la fachada maritima, y sobre
todo a Barcelona y su puerto, del tirbn que experimento
el comercio exterior en la segunda mitad de siglo. La
burguesia comercial catalana estaba mas desarrollada y
a medida que fue acabando de articular el mundo rural
catalan fue interesandose cada vez mas por las mate-
rias primas del campo aragonés.

Se conserva afortunadamente parte del archivo de uno
de estos grupos de comerciantes catalanes, cuyos da-
tos prueban lo que decimos. Empezaron a desarrollarse
a principios de siglo, penetraron poco a poco en Aragon
y en 1777 crearon en Huesca la firma Soler, Bosch, Fi-
garola y Compaiila, mas conocida por el nombre de
«Compaiiia de Aragébn», Tanto individualmente como a
través de ella se dedicaron al comercio de mulas, arrien-
do de derechos sefioriales, comercio de trigo, ovejas, la-
na, seda y otras actividades. Los productos obtenidos
se vendian en tres escalones: a) mercados locales ara-
goneses y Zaragoza, b) Lérida y puertos fluviales del
Baix Ebre Catalan, y c) Barcelona y puertos de la costa.
Para ellos por tanto la navegacion del Ebro fue la princi-
pal via de exportacion; para el transporte fluvial forma-
ban pequefias compaiiias para financiar la compra de
una barca —generalmente un llaute— y el transporte,
que haclan ellos mismos o mediante asalariados; la so-
ciedad se deshacla con la venta de la mercancia trans-
portada, generalmente trigo.

A la hora de colocar productos en Catalufia los catala-
nes tenian ventaja sobre los aragoneses: mas experien-
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cia, mejor situacion geogréafica (procedian de la Cata-
lufia interior), y una estructura empresarial diversificada
que podriamos calificar de bifronte. En efecto, la cara
que miraba a Aragon se adaptaba a una economia poco
monetarizada y con un marco feudal mas duro, mientras
que la que miraba a Barcelona era homologable en sus
formas de actuacién al gran comercio internacional de
la época. Esta situacion cambiaria radicalmente a partir
de 1808, ya que la guerra y el proceso revolucionario
subsiguiente quebraron toda o casi toda la red comer-
cial catalana.

LOS SIGLOS XIX Y XX

En el periodo que va de principios del siglo XIX a hoy el
contexto en el que se desarrollaba la navegacion del
Ebro y el Canal Imperial de Aragén hasta entonces,
cambio sustancialmente. El elemento que en primera
instancia influy6 fue el proceso revolucionario burgués,
que en el plano politico y con mas retraso en el econ6-
mico, transformé radicalmente el pais entre 1808 y
1870. El proceso de desamortizacion del agua y el cam-
bio de su calificacién juridica no afectaron sustancial-
mente a la navegaciéon, puesto que ésta se realizaba
sobre aguas ya publicas —aunque habia algunos de-
rechos creados, p. ej. presas—, en cambio si tuvo una
gran importancia el gran desarrollo de los transportes,
especialmente el del ferrocarril, y las transformaciones
tecnolégicas que con ello tuvieron lugar a la vez. El fe-
noémeno fue doble, y sus consecuencias también. Asi
sucedié que el crecimiento de los intercambios y el
transporte de mercancias hizo ain méas imprescindibles
las vias de comunicacion que permitian equilibrar los
precios y la produccién creando un mercado nacional
—Ilo que sucederia en la segunda mitad de la centu-
ria—, pero a la vez el desarrollo de la tecnologia ferro-
viaria hizo posible crear vias de transporte a gran escala
distintas de las naturales, y méas rentables, lo que fue la
causa de que la red fluvial pasara progresivamente en
esas décadas de ser la gran alternativa de transporte, a
ser red subordinada y complementaria de la de ferro-
carril.

En el plano regional puede decirse igualmente que la
burguesia y en general las clases dirigentes siguieron
interesadas en el desarrollo y potenciacién de la via flu-
vial y luego el ferrocarril, con el fin de optimizar y po-
tenciar los productos agrarios aragoneses en los merca-
dos exteriores, de acuerdo con la creciente division re-
gional del trabajo. Del irredentismo aragonés sobre los
territorios del Bajo Ebro ya no se sabe nada, todo pare-
ce indicar que habia desaparecido como tal. Y no seria
extrano, habida cuenta que habia pasado mas de un
siglo desde la pérdida de los fueros y la independencia
politica —siquiera formal—, y que con la constitucién
de un Estado centralista la desaparicion de las fronte-
ras y aduanas interiores redujo el problema politico
—control fiscal, juridico y territorial— a aspectos pura-
mente econdmicos —costos, viabilidad— y administra-
tivos.
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La evolucién de la navegacion por el Canal y el Ebro se
atuvo a la pauta descrita. Hasta mediados de la centuria
la comunicacién integral a través del Ebro y el Canal Im-
perial siguid siendo vista por una parte importante de la
burguesia aragonesa —y sobre todo zaragozana— CO-
mo objetivo fundamental y en cierto modo la panacea
para el crecimiento econémico y social aragonés. Lue-
go el interés decay6. El proyecto utépico de crear una
red de navegacién interior en Espana, y dentro de el el
de la navegacion integral del Ebro, sélo se sostuvieron
hasta mediados del siglo XIX en que el ferrocarril los hi-
zo inviables. No obstante y hasta tanto los hechos no
impusieron su evidencia, al antiguo proyectismo ilustra-
do aragonés siguié teniendo vigencia y vigor.

A lo largo de la primera mitad de siglo hubo bastantes
proyectos de continuar el Canal Imperial hacia abajo pa-
ra navegar el Ebro. Conocemos al menos distintas de-
fensas del primitivo de Pignatelli, el proyecto in-
dustrialista de Miguel Burriel, alcalde liberal progresista
de Zaragoza (El porvenir industrial de Zaragoza, 1841, en
el que se plantea la navegacién del Ebro, un primer pro-
yecto del ferrocarril de Canfranc y la creacion de toda
una ciudad industrial movida por la energia hidraulica
del agua del Canal), y dos mas: uno de José Gracia Ote-
ro, ingeniero de caminos, y otro de Manuel de los Villa-
res Amor, que fue jefe del Canal Imperial a mediados de
siglo. Hay en cambio otros informes como el de Joa-
quin Alcorisa, director de la instituciéon en 1840, que re-
conocen la imposibilidad econémica de continuar el Ca-
nal hasta Sastago segun el proyecto de Pignatelli por
las pésimas condiciones del terreno y el coste muy ele-
vado de mantenimiento del tramo.

En la primera mitad de la centuria hubo también proyec-
tos diversos para empalmar la navegacion del tramo
central del rio por el Canal, con ambos mares: Medite-
rraneo por la desembocadura, Atlantico por la cabecera.
Es el caso de los proyectos de José Pesas (1820) y Luis
de Astigarrada (1821). Otro proyecto interesante es el de
Ignacio de Pano y Sese, abogado zaragozano, de me-
diados de siglo. Pano concebia la canalizacion del Ebro
como el medio para dar salida a la produccién agraria
regional, importar los productos coloniales y extranje-
ros en general a menor precio, y convertir a Zaragoza en
el gran centro articulador de un mercado regional que
habla de incluir también Navarra y Rioja.

Sin embargo el mas sugestivo es, posiblemente, el pro-
yecto de otro jurista zaragozano, Nicolas Malo, catedra-
tico de Jurisprudencia y Economia Politica en la univer-
sidad de Madrid y miembro y profesor de la Real So-
ciedad Econémica Aragonesa. Se contiene en una obra
de titulo bien expresivo: Estudios sobre el proyecto
europeo de la unién de los tres mares Mediterraneo,
Cantabrico y Atlantico por el Ebro y el Duero, el Canal
Imperial y el de Castilla; o sea pensamientos sobre la
navegacion interior oriental y septentrional de Espaiia,
seguidos de una memoria en que se proponen algunos
medios para el desarrollo de la agricultura de Aragén y
de la Espaia, considerada en los Monegros (1850). Las
tesis de Malo acerca de la virtualidad del plan para
Aragén eran de tipo liberal, idénticas a las de Pano, y se
concretaban los tres productos exportables: trigo, vino

Acequia de entrada a la Central Eléctrica
Larruga y Erviti (km 19,900)

y aceite. Su plan, pionero en reivindicar la colonizacion
de los Monegros —auténtica frontera interior en una co-
yuntura agraria expansiva como la que se vivia a me-
diados de siglo— a(n otorgaba a la via fluvial un papel
primordial en la articulacion de la red de comunica-
ciones: la navegacion del Ebro habria de servir para la
comunicacién con Barcelona y el Pais Vasco, y habria
de complementarse con una via de ferrocarril a Madrid y
otra a Francia por Torla, en el valle de Broto. La cons-
truccién poco después de conexiones ferroviarias su-
perpuestas al rio con Barcelona y el Pais Vasco acaba-
ron con estos suefos.

Examinemos ahora los hechos, y en primer lugar la na-
vegacion del Canal Imperial. El trafico de mercancias
habia quedado totalmente hundido a raiz de la Guerra
de Independencia y la depresion econémica subsiguien-
te, pero con la recuperacion en el segundo cuarto del
siglo XIX vivié una segunda edad dorada. Son los anos
en que se edit6 el Paseo pintoresco por el Canal Impe-
rial de Aragon o coleccion de vistas del mismo (1833),
recientemente reeditado con ocasion del |l Centenario
de la llegada de las aguas a Zaragoza (1784-1984), y en
que las cuentas del producto de navegacion alcanzaron
cifras ain mas elevadas que las del siglo XVIII. Esta si-
tuacién continud hasta el establecimiento del ferrocarril
Zaragoza-Alsasua, momento a partir del cual cayeron
definitivamente. A partir de entonces la navegacion del
Canal s6lo se recuperaria en momentos de crisis econo-
mica y con caracter coyuntural. En efecto, la inaugura-
cién en 1861 del tramo de la linea Tudela-Las Casetas
dej6 desfasado en los planos tecnolégico y econémico
el servicio de navegacion del Canal.

El tren pudo empezar a recoger en Gallur el trigo de las
Cinco Villas y transportarlo a Zaragoza a un coste infe-
rior al del canal, que dadas sus caracteristicas cons-
tructivas —fundamentalmente el terraplén y las curvas
del cauce— no podia usar barcos de mas de 70 tm de
carga; una capacidad ciertamente pequefa frente a la
del ferrocarril, que también gastaba poca energfa al dis-
currir la linea por terreno llano. Ante esta situacion el
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servicio de navegacion, que a titulo experimental fue
arrendado por el Canal por primera vez en 1837-1840,
continud de esta forma en los afios siguientes. El volu-
men de ingresos recaudados por el servicio se redujo
considerablemente, y a fines de siglo éste fue otorgado
a la misma compaiiia que explotaba el ferrocarril, que lo
mantuvo como medio complementario de transporte.

A lo largo del siglo XX la navegacion del Canal sélo
llegd a adquirir importancia ya en algunos momentos. A
principios de siglo los principales productos comarca-
les transportados eran el trigo de Cinco Villas y la remo-
lacha, cuyo cultivo se habia extendido rapidamente por
el regadio de la Ribera del Ebro a raiz de la pérdida de
las colonias y los suministros antillanos. Muy poco an-
tes de 1918 se inaugurd el ferrocarril de via estrecha
Sadaba-Gallur que conectd con el Canal en esta ultima
localidad llevando a él los cereales de Cinco Villas.

En la inmediata postguerra la gran carencia de material
ferroviario sumada al gran aumento de la produccion
agricola de toda el area (trigo y remolacha para las azu-
careras) determinaron una revitalizacion de la navega-
cion del Canal, que en los afios 1918-1920 lleg6 a trans-
portar mas de 15.000 tm de trigo al afio, para caer rapi-
damente (menos de 1.000 tm al afio de 1922 en adelan-
te). En cambio se mantuvo un intenso transporte de re-
molacha azucarera: 20.000-30.000 tm al afio de promedio
en el periodo 1918-1925, llegando la sociedad azucarera
Companiia de Industrias Agricolas a instalar una esta-
cion de descarga de remolacha en Grisén por la que el
producto, cultivado en la Ribera del Ebro y drenado por
el Canal, se ponia en el ferrocarril con destino a las
fabricas transformadoras ubicadas fuera de la comarca.
Hubo intentos de modernizar el transporte, pero el tra-
zado no lo permiti6: las curvas pronunciadas y los terra-
plenes —con riesgo de rotura por el oleaje— impidieron
aumentar la velocidad de transporte —con remolcado-
res por agua o tractores por el camino de sirga—, el vo-
lumen de las barcazas —maximo de 70 tm— y su name-
ro —maximo de dos—. La navegacion, complementaria
de la red de ferrocarriles, conoci6 nuevamente otro
auge coyuntural en los afios posteriores a la guerra ci-
vil, siendo suprimida en la década de los 60 al caer
nuevamente su rentabilidad y poder ser sustituida per-
fectamente por el ferrocarril.

La navegacion del tramo inferior del Ebro en estos casi
dos siglos siguié comprendiendo un trafico doble de
almadias y barcos. Subsistio, en efecto, un transporte
tradional de madera mediante navatas procedentes, en
lo que se refiere a Aragoén, del rio Cinca.

Este trafico, estudiado por Severino Pallaruelo, era reali-
zado por montafeses, algunos de los cuales constituian
pequefias empresas para transportar las partidas de ma-
deros contratando asalariados y explotando para ello
bosques pirenaicos que en su gran mayoria eran de pro-
piedad comunal o en todo caso colectiva. En las prime-
ras décadas del siglo XX la construccion de presas y ta-
neles en los cauces fluviales de la montafa para la pro-
duccion hidroeléctrica, y el paralelo desarrollo de los
caminos, fueron poniendo fin al trafico de navatas. En
Cataluia los raiers desaparecieron entre 1928 y 1930,
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en Navarra la actividad ces6 en 1945 y en Aragén los na-
vateros del Sobrarbe dejaron de bajar troncos en 1949.
En 1984 ha sido noticia la construccion y transporte,
con caracter festivo y sin propésitos comerciales, de
una navata en el Cinca, recuperando asi la memoria de
una tradicion casi perdida.

Asi como la navegacion almadiera no experimenté cam-
bios sustanciales hasta su desaparicion, el trafico de
barcos si los tuvo. En primer lugar hay que hacer refe-
rencia a los esfuerzos por mejorar la canalizacion del
rio y el trafico general; éste se concebia a mediados del
siglo XIX integrado en la red ferroviaria nacional y fue,
al igual que ella, objeto de interés para el capital extran-
jero, en concreto de empresas francesas. En 1851 obtu-
vo la concesion oficial de la canalizacion y navegacion
del Ebro la sociedad «Compagnie Royale de I'Ebre Ca-
nalise o Real Campaiiia de Canalizacion del Ebro»; las
obras que emprendié quedaron finalizadas en 1853. Se
construyeron sendas esclusas en Amposta y San Carlos
de la Rapita para poder utilizar el canal de salida del
Ebro; en total la compania tuvo a su disposicién 250 km
de via navegable, un canal maritimo de 10,5 km, y un ca-
nal de alimentacion de 29 km. En 1858 la sociedad
mantenia en servicio tres barcos de vapor. La dificultad
de llegar a Escatron con el calado minimo de los barcos
(0,80 m), la imposibilidad de llegar hasta Zaragoza —el
Canal Imperial habia de llegar hasta Sastago pero no se
construyé— y la inauguracion y afianzamiento de las
lineas férreas Zaragoza-Barcelona por Lérida (1861) y
Caspe (1884) casi liquidaron esta navegacion fluvial, sin
que sepamos cuando desaparecidé la compafia men-
cionada.

Esto no significé sin embargo la decadencia del trafico
comercial, ya que por entonces hizo su aparicion un
nuevo e importante factor econdmico: la posibilidad de
explotar comercialmente los yacimientos de lignito de
la cuenca carbonifera de Mequinenza para el consumo
urbano y las maquinas de vapor industriales de Zarago-
za y sobre todo de Catalufa. Las exportaciones de car-
bén con barcos de vapor aguas abajo, de donde prove-
nia la mayor demanda, eran perfectamente posibles y
rentables por las condiciones naturales del tramo flu-
vial, y fueron un estimulo muy fuerte para la moderniza-
cion de la navegacion desde mediados del siglo XIX, ha-
bida cuenta que el problema de las exportaciones agra-
rias aragonesas se fue resolviendo cada vez mas con el
ferrocarril.

Segun datos de Eloy Fernandez Clemente ya en 1841-
1842 se cre6 una «Empresa de transportes de Zaragoza
a Barcelona por el Ebro y el mar, con barcos de vapor
(de ida y vuelta)»; y en 1853 la sociedad «Navegacion del
Ebro por el vapor», obtuvo la concesion de cuatro minas
en el area. La explotacion mas intensa y sistematica de
los yacimientos carboniferos de Mequinenza se produjo
a partir de 1880 con la fundacién de la «Carbonifera del
Ebro» que con la | Guerra Mundial alcanz6 cifras de pro-
duccién muy elevadas. La ruta fluvial de exportacion del
mineral se acortd al acabarse el ferrocarril a Barcelona
por Caspe (1884) y construirse en Fayon —ualtima locali-
dad aragonesa sobre el Ebro, pocos kilbmetros aguas
abajo— una estacion. Progresivamente el mineral que



se llevaba a Barcelona y otros lugares acabé siendo
transportado por el rio hasta alll solamente para ser car-
gado en vagones y proseguir en ferrocarril.

En el siglo XX la navegacion del Ebro se mantuvo como
via secundaria de transporte, dedicandose sobre todo al
carbén. Durante la primera Guerra Mundial la produc-
cién de lignito de Mequinenza aumenté hasta un maxi-
mo de 111.000 tm en 1918 que luego disminuy6 consi-
derablemente quedando sin embargo a un nivel superior
al de la preguerra: 7.200 tm en 1906, 46.601 en 1921. En
la década de los 20 la mayor parte de la produccion y
las exportaciones quedd, por un proceso de reconver-
si6bn empresarial, en manos de la Electroquimica de
Flix. En la época de la Il Republica la mayor parte del
lignito de Mequinenza seguia siendo transportado hasta
Fayén para su exportacion; una parte menor se llevaba
a la central energética de la Electroquimica de Flix, en
esta localidad situada aguas abajo —ya en Catalufia—,
y s6lo algunas partidas seguian hasta la desembocadu-
ra. Con la guerra civil el trafico practicamente desapare-
ci6. Las condiciones de una posible navegacion queda-
ron radicalmente transformadas por la construccion,
afos después, del embalse y central hidroeléctrica de
Mequinenza, inaugurados en 1966.
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mo». Resulta interesante comprobar cémo, después de
mas de cien afos de Estado centralista burgués, y en la
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mentacion de la época feudal, la memoria histérica
volvia a hacerse evidente.
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