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DE LOS SIETE MARES

A LOS SIETE RIOS

E ha llamado siempre la atencion
oir hablar de los Siete Mares, y me
preguntaba cudles eran, pues si
nos ponemos a contar no nos saldrdn las
cuentas; al referimos a los océanos, no nos
cuadrardn los ndmeros: Atldntico, Pacifico, in-
dico, Artico y Antdrtico, que suman cinco; y
tampoco silo hacemos con los mares, que son
muchos mdés. Pasado el tiempo, los libros me
aclararon que esta expresion es muy remota,
ya que la encontramos en el Libro de los Pro-
verbios de la Biblia, que dice: «Como naves que

cruzan los siete mares, asi son los hijos de la
generacién». Los griegos consideraban los Sie-
te Mares alos siguientes: Mediterrdneo, Negro,
Rojo, Caspio, Pérsico, Aral y Azov, afiadiéndose
en la Edad Media el Adriético y el de Arabia. Y
con el tiempo pasé a referirse al conjunto de
los mares del mundo conocido por los que sur-
can las naves, excluyendo a otros cuerpos de
agua, como lagos y rios.

Hoy tomo el teclado del ordenador para refe-
rirme al transporte fluvial, recogiéndolo bajo
la denominacién de los Siete Rios, que son
muchos mds que los mares, haciendo én-
fasis en aquéllos por los que surcan
embarcaciones de cierto tonelaje, incluso
de gran porte u ocednicas. Para finalizar,
me referiré a los siete rios por los que he
navegado: Rin, Volga, Nilo, San Lorenzo, Pa-
raguay, Mekong y Guadalquivir, que me
dieron la idea de emprender este modesto
trabajo sobre el transporte fluvial, mediante
el que desde hace muchos siglos se tras-
ladaron mercancias y personas a través de
hidrovias —antecedentes de las actuales
autovias y lineas de ferrocarril—, de las que
tenemos constancia desde el Neolitico, que
nos recuerdan la importancia del transporte
por medio de embarcaciones pequefias o

Navegando por los siete mares.
(Imagen facilitada por el autor)



Manuel MAESTRO LOPEZ
Presidente del Circulo Letras del Mar

La mar junta las tierras que ella misma ha separado.
(Alexander Pope)

Todos los rios van al mar y la mar no termina de llenarse.

(Eclesiastés, 1:7)

Navegando por los siete rios. (Imagen facilitada por el autor)

barcos ocednicos de gran tamario: el uso de
contenedores y grandes gabarras ha facilita-
do la transferencia de carga entre barcos de
distinto tamafio.

Una de las ventajas del transporte fluvial es su
bajo coste en comparacién con las alternati-
vas terrestres, con entre un 30 y un 60 por 100
de economia segln el tipo de mercancia
transportada. Ademds, no se ve afectado por
retenciones, por lo que es menos sensible are-
trasos. La seguridad es otro factor a su favor:

la tasa de siniestralidad es muy baja y, en caso
de accidente, los dafios suelen ser de poca
consideracion, factor a tener en cuenta al des-
plazar materiales peligrosos. El bajo impacto
medioambiental es otro de sus puntos fuertes,
debido al menor uso de combustibles, lo que
estd mejorando en los Gltimos tiempos, sobre
todo en Europa con la politica de la Agencia
Europea de Medio Ambiente. La evolucién de
este medio de transporte no deja de progre-
sar: los buques se perfeccionan y crecen en
dimensiones, al igual que los canales y las
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esclusas, asi como la conexion entre mares y
rios y puertos interiores.

Como puntos negros, se debe resaltar su sen-
sibilidad a las situaciones de sequia, que
incluso han afectado a zonas del rio Amazo-
nas y del Negro. Otra desventaja es que, con
cierta frecuencia, estas vias no tienen cone-
xiones naturales entre si y deben construirse
en base a canales y esclusas. La eslora, man-
ga y calado de los buques fluviales debe
corresponderse con las rutas que tienen que
cubrir, asi como con la velocidad que han de
mantener. Por estas y otras razones, de un to-
tal de 230 rios navegables en el mundo, un 60
por 100 ha sido modificado mediante el bom-
beo de agua y dragado de sus fondos,
canalizaciones que han cambiado la natura-
leza de su entorno.

Algo de historia y geografia

Desde lo mds remoto, mds concretamente
desde el Neolitico, se tiene constancia de la
utilizacion de este medio de transporte, aun-
que en embarcaciones de muy poco porte,
que fue aumentando con el paso de los tiem-
pos. Entre los siglos Xl y XIV, el desarrollo del
comercio fue uniendo muchas ciudades por
este medio, hasta que en el XVI mejoré me-
diante la construccion de esclusas. Durante el
XIX'y principios del XX se dio un gran paso ade-
lante con la industrializacién, que perfecciond
la construccién de naves e infraestructuras
especializadas para ayudar a su desarrollo, en
lo que fue decisivo el uso del vapor en la ma-
quinaria de las naves.

Refiriéndonos a Europa, en el continente existen
unos 30.000 kilbmetros de canales y vias nave-
gables, que comunican a naciones como
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Francia, Alemania, Holanda, Bélgica, Suiza, Aus-
tria o Luxemburgo, y se estima que este tipo de
transporte supone el 12 por 100 del total —aun-
que en los Ultimos arios se ha llegado al 17 por
100—y que tan sélo el 7 por 100 es interior. La flo-
ta del continente alcanza una capacidad de 11
millones de carga. En el descenso de los rios las
embarcaciones ahorran combustible, y ade-
més un barco de 110 metros de eslora, 11,40 de
manga y un calado de 3,50 puede transportar
hasta el equivalente de 120 camiones; un barco
portacontenedores logra cargar un total de 200
TEU, y los llamados push-convoys, que pueden
desplazar cuatro barcazas simultdneamente,
con un total de 193 metros de eslora, 23 de man-
ga y un calado inferior a 3,70, son capaces de
transportar 440 trdileres. Por otra parte, a esto
se anade una gran puntualidad, al no padecer
congestiones y navegar las 24 horas del dia.

La legislacion surgida en Europa durante los
siglos XIX y XX sobre libre navegacion dio
paso a la Ley de Navegacion Fluvial vigente
actualmente. Ya a finales del XVIIl aparecie-
ron diversos textos que recogian los derechos
a la navegacion y los métodos para llevarla
a cabo en rios europeos e internacionales, in-
cluidos en la Convencién de Viena de 1815,
que en su Acta Final incidia en dichos dere-
chos y en las leyes y acuerdos relativos a los
rios internacionales por los que se navegaba
en aquella época, sobre los que no existia
ningn control. Y fue esta legislacion la que
puso coto a los impedimentos impuestos por
la potencias vencedoras en las guerras na-
polednicas, que disponian el futuro de los
territorios afectados y fijaban los altos peajes,
eliminando los derechos de los paises bene-
ficiados por el paso de los rios por sus
te-rritorios, lo que supuso la libertad de na-
vegacidn por aguas interiores entre paises
con fronteras comunes.
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Asistentes al Congreso de Viena. (Imagen facilitada por el autor)

En Europa abundan los rios, que generan impor-
tantes vias de comunicacién, aunque sus
cuencas no son especialmente extensas por las
cadenas montafiosas que las rodean. Los prin-
cipales son: el Danubio, con 2.850 kildémetros
desde su nacimiento en el norte de los Alpes ba-
varos hasta su desembocadura en el mar Negro,
estd unido a otros por distintos canales, entre los
que destaca el Rin-Meno-Danubio, que posibilita
desde 1992 la navegacién desde el Negro hasta
el mar del Norte. Por otra parte, como via fluvial
mds importante esté el Rin, que nace en los Alpes
y desemboca en el mar del Norte y suma un total
de 1233 kilémetros. El Volga es el rio principal de
la Rusia europea, ya que hace posible cruzar toda
su geografia de norte a sur.

Fuera de Europa hay grandes rios navegables:
el Amazonas recorre 7.062 kildmetros, lo que le
convierte en el més largo del mundo; nace en
los Andes peruanos, atraviesa Colombia y de-
semboca en la costa atldntica brasilefa,

vertiendo la quinta parte del agua que llega a
los océanos; sus principales puertos son Iquitos,
Leticia y Manaos. El rio Misisipi atraviesa el centro
de Estados Unidos, con una extension de 6.800
kilbmetros, facilitando el 10 por 100 del transporte
de mercancias de esta extensa nacion. El afri-
cano Nilo tiene una longitud de 6.756 kilometros,
y se bifurca en dos grandes ramales que se
unen de nuevo en Jartum: al desbordarse en
verano, crea cataratas y baja las probabilida-
des de navegar, lo que si es posible con los
vientos septentrionales, aunque los barcos tu-
risticos pueden navegar la mayor parte del afio.
En el Tibet nace el Yangtzé, que es el rio més lar-
go de Asia, desembocando en el mar de la
China Oriental tras discurrir por toda la gran na-
cién oriental.

En Espania, el rio Guadalquivir es el Unico na-
vegable para grandes embarcaciones, desde
el puerto de Sevilla hasta su desembocadura
en el Atlantico. La ria de Huelva es el estuario



(1:1:]
TEMAS GENERALES

donde confluyen los rios Tinto y Odiel, y hace
posible que a través de un canal se adentren
los barcos hasta el puerto de Huelva.

A nivel anecdbtico, me referiré a las ansias ma-
drilefias por tener salida al mar: desde el rei-
nado de Felipe Il se pensé, e incluso se realiza-
ron varios estudios, en crear un canal que
llevase las aguas del Manzanares hasta el Tajo,
a la altura de Aranjuez, y de alli hasta Lisboa,
con una alternativa para llegar a Sevilla. En el
siglo XVIIl, otro proyecto se comenzo a ejecutar:
arrancaba del puente de Toledo y llegaba has-
ta Vaciamadrid tras recorrer 3,4 leguas, para
lo cual se construyeron diez esclusas. Aunque
tuvo una parte operativa, conla llegada del fe-
rrocarril el canal perdi6 su sentido y fue clau-
surado. Sus restos y esclusas también pueden
observarse en la actualidad. Por idénticas ra-
zones se clausuraron otros canales que
habian comenzado a construirse, como el de
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Castilla, que tiene dos ramales que parten de
Castilla con unos 100 kilbmetros en direccion
a Cantabria.

La navegacion fluvial

Esta tiene muchos puntos en coman con la
ocednica, pero también posee muchas parti-
cularidades, tanto en las rutas a seguir como
con los barcos a utilizar. Descartado el empuje
delas olas, tenemos que la corriente constan-
te de los rios actla a favor o en contra. La
variacion de los calados no sélo se refiere alas
distintas profundidades de los rios, sino que
estd en funcién del peso del agua dulce o sa-
lada, lo que provoca que se deba desalojar un
volumen superior para compensar la variacion
del peso especifico; esto se conoce como «per-
miso de agua dulce».

Restos exclusas Canal del Manzanares. (Imagen facilitada por el autor)
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Estas diferencias de calado se averiguan en los
rios y en los diferentes mares a través del disco
Plimsoll o marca del francobordo, que desde el
siglo XIX aparece en el casco de los buques. Su
creador, Samuel Plimsoll, observé que muchos
de los accidentes eran producidos por la sobre-
carga al navegar por aguas distintas a las de
la salida. El disco define las diferentes lineas de
méxima carga a las que pueden sumergirse las
embarcaciones sin peligro: va acomparado de
seis lineas que indican la regién por la que na-
veguen y las condiciones de éstas. Entre otras
funciones o caracteristicas, la linea de veranoy
la dulce se denominan «permiso de agua dul-
ceny sefialan los diferentes calados al pasar de
rio a mar o viceversa.

Las esclusas, obras hidraulicas utilizadas para
salvar los desniveles existentes en los canales
navegables, facilitan el paso de los barcos por
el principio de los vasos comunicantes, aumen-
tando o disminuyendo el nivel de agua dentro
de las mismas. La «esclusa simple» era utilizada
en China: estaba compuesta de una puerta su-
perior para formar una cdmara intermedia al
objeto de que se vaciase al pasar una embar-
cacioén. En el canal de los Faraones se construyd
el tipo mds usado actualmente en rios y cana-
les, y que consiste en una cdmara con com-
puertas en ambos extremos; para diferenciar
las antiguas de las modernas, se la conoce
como «esclusa de tipo azul». En el siglo XIV se
construyeron en los Paises Bajos unas esclusas
que mediante un gran pantaldn daban paso a
muchas embarcaciones. Pero la primera es-
clusa moderna se hizo al finalizar ese mismo
siglo en Bélgica. El principio de funcionamiento
es sencillo: navegando rio abajo encontramos
la esclusa repleta de agua; se abren las com-
puertas y penetra la embarcacion; se cierran
las puertas de entrada; se abre una valvulg, con
lo que se nivela con las aguas exteriores de sa-
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lida; se abren las puertas de salida y la em-
barcacion sale. En los grandes canales moder-
nos las operaciones son realizadas con equipos
hidraulicos y eléctricos. En 2016 se construyd en
el puerto de Amberes la mayor esclusa del
mundo, y en 2022 en Amsterdam se instal otra
que batié el récord.

En la actualidad, en los grandes viajes los
barcos de gran tamario frecuentemente de-
ben cruzar un canal para acortar distancias.
Entre cinco de ellos, en primer lugar destaca
el canal de Panama como ejemplo mas claro,
pues permite el paso del Atlantico al Pacifico
en sblo medio dia, mientras que si hace la
misma operacion bordeando América se tar-
daria, segun el tipo de buque, entre menos de
una semanay tres. Por esta via, construida a
principios del siglo XX, pasan anualmente
12.000 barcos de todo tipo, que deben salvar
mediante esclusas un desnivel de 25 metros.

El canal de Suez se extiende desde el medite-
rréneo Puerto Said hasta el mar Rojo, en las
inmediaciones de la ciudad de Suez, con lo
que se evita bordear Africa.

El canal de Kiel es la via fluvial y maritima mds
transitada de Europa, comunicando el mar
del Norte con el Baltico mediante sus 54 mi-
llas nduticas de longitud. Tiene en su transito
cuatro juegos de esclusas de 310 metros de
longitud, convirtiéndose en el tercero mas
transitado del mundo.

Por otra parte, construido por la dinastia Sui el
Gran Canal de Ching, supera en muchos as-
pectos a los de Panama@ y Suez. Conecta cinco
rios, cuatro provincias y ocho ciudades chinas;
comienza en Pekin y, tras un recorrido de 1140
millas nduticas y veinticuatro esclusas, finaliza
en Hangzhou.
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El canal de Corinto divide Grecia en dos: de un
lado la regién de Peloponeso y de otra la de Hé-
lade; es la obra mds antigua de esta naturaleza,
pues comenzd a construirse en el afo 630 a. de
C.y se inaugurd en 1893. Estd excavado en roca
y une el mar Egeo con el golfo de Corinto; con
una longitud de 3,2 millas nduticas, permite el
paso de buques de hasta 20 metros de manga.

Los barcos son los que hacen posible la nave-
gacién por rios y canales de agua dulce y
pueden ser de pequenas o grandes dimensio-
nes, dependiendo de las rutas por las que
transitan. En el trapecio amazénico entre Brasil,
Colombia y Per, el calado debe ser inferior,
pero a partir de la brasilefia Manaos pueden
navegar naves transocednicas. En los rios na-
vegables podemos encontrar: balsas, peque-
Aias embarcaciones de origen primitivo y pe-
quefia eslora, en las que los primeros habi-
tantes, conocidos por balseros en lugares
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como Per(, transportaban ganado y otros pro-
ductos utilizando un palo largo a modo de
timén. Las canoas, de uso personal, son cons-
truidas con un solo tronco. Los botes fluviales
suelen ser de madera o metal y pueden trans-
portar cargas de mayor tonelaje y pasajeros;
algunas, disefiadas para travesias de varios
dias, son gobernadas por marineros practicos
que conocen bien las rutas de los rios. La chata
es un tipo de embarcacion de fondo plano,
poco calado y capaz de admitirmucha carga,
siendo diversos sus destinos, como chata de
alijary chata de tumbar. También son conoci-
das como alzacaballo o pasacaballo y pontén.
La gabarra y el lanchén son embarcaciones
principalmente de arrastre. La primera es un
barco de fondo plano, construido principal-
mente para el transporte de bienes pesados a
lo largo de rios y canales. Habitualmente, las
gabarras no son autopropulsadas y necesitan
ser movidas por un bote remolcador que tire

El puente Mubarak en el canal de Suez . (Fuente: www.wikipedia.org)
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de ellas o las empuije. Los cruceros
fluviales, que estén muy de moda,
transitan por vias navegables inte-
riores, haciendo escalas en diversos
puertos de su recorrido. Los hay de
diferentes dimensiones, pudiendo
superar los cien metros de eslora y
realizar excursiones de 30 minutos
o hasta de varios dias. Dando un
paso atrds en la historia, encontra-
mos los barcos de vapor, movidos
por enormes ruedas situadas en los
costados o en la popa, usados prin-
cipalmente en los grandes rios: en
1807 Robert Fulton botd su vapor
Clermont, con el que recorri6 las 120
millas nduticas que distan desde
Nueva York a Albany. Los barcos de
este tipo que hacian el trayecto en-
tre San Luis y Nueva Orleans por el
rio Misisipi, conocidos por el nombre
de riverboats, fueron inmortalizados
por el cine.

Cazaminas Tajo (M-386) cruzando el canal de Corinto.
(Foto: Armada)
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Epilogo

Al comienzo de este trabajo, de manera muy
optimista, comentaba que para finalizar me
referiria a los siete rios por los que he navega-
do: Rin, Volga, Nilo, San Lorenzo, Paraguay, Me-
kong y Guadalquivir, pero debido a la exten-
si6n alcanzada no podré cumplirlo, pero si
haré algunas reflexiones de mis experiencias
como turista ndutico fluvial.

Una constante en los romanos fue la construc-
cién de caminos que, siguiendo la linea mas
recta entre un destino y otro, uniesen las ciu-
dades de su vasto imperio. Los cauces fluviales
fueron una alternativa, y con el paso del tiem-
po se convirtieron en una estupenda opcion
que permite tomar el sol en las cubiertas de
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los barcos o barquitos mientras lees un libro o
tomas una cerveza, ala vez que ves pasar em-
barcaciones de todo tipo por bellos paisajes y
poblaciones, y el astro rey aparece, o desapa-
rece, dando paso a la luna. A veces, de re-
pente, me levanto a medianochey, al posar la
vista a través del ojo de buey del camarote,
me doy cuenta de que ante mi s6lo aparece
un muro, y entonces soy consciente de que
esa pared de cemento permite el acceso a
otro rio o vence distintos niveles de agua por
medio de esos ascensores acudticos que son
las esclusas. También en algunos momentos,
como cuando atraviesas el rio Mekong, re-
cuerdas la guerra interminable de Vietham; o
cuando viajando por el Nilo ves en la orilla una
pequena caravana de camellos, vienen a tu
memoria los Reyes Magos camino a Belén.



Antartica.

El BIO Hespérides durante la XXIX Campafia

(Foto: Belén Galindo Bafios)
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