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1. Introduccion

La navegacion es el método de transporte que presenta
menores costes por unidad de peso transportada. Asimismo,
y hasta la invencién del ferrocarril, ofrecia también una ve-
locidad comparable con cualquier otra tecnologia de trans-
porte terrestre. En consecuencia, las infraestructuras ligadas
a este medio de transporte fueron esenciales para promover
el desarrollo econémico y social durante siglos (Notteboom
etal., 2022).

El estudio de los efectos de la navegacion y, por ende, de las
infraestructuras maritimas y fluviales incluye una literatura
creciente. Algunas de las contribuciones mas relevantes sefia-
lan que los barcos de vapor actuaron como soporte fundamen-
tal del espectacular incremento del comercio internacional
que se produjo durante la edad dorada de la Primera Globali-
zacion (Pascali, 2017). A nivel nacional, la combinacién de
redes de navegacion interior y maritima habria favorecido la
integracion de mercados, incrementado la productividad y
estimulado el proceso de industrializacién britanico (Bogart
et al., 2021a). Del mismo modo, se ha sefialado que la inver-
sién en puertos tiene un impacto decisivo en el crecimiento
econémico local y regional (Bird, 1971), si bien su efecto es
particularmente dependiente del nivel de desarrollo previo y
de la dotacién infraestructural terrestre (Song and Van Geen-
huizen, 2014).

Desarrollar este tipo de trabajos requiere la utilizacién de
bases de datos que presenten la localizacion y caracteristicas
mas relevantes de las infraestructuras ligadas a la navegacion.
Por ejemplo, para analizar las mejoras de productividad de la
navegacion en el caso britanico (Bogart et al., 2021a) se hizo
uso de bases de datos de puertos y rutas de navegacion (Alva-
rez-Palau y Dunn, 2019), asi como faros histéricos (Dunn y
Alvarez-Palau, 2020). En el caso de Espafia, es conocida la
evolucién del trafico portuario desde mitades del siglo xix
(Frax, 1983; Castillo y Valdaliso, 2017; Alvarez-Palau, Este-
ban-Oliver y Marti-Henneberg, 2024), la composicion y trans-
formaciones de la flota mercante (Valdaliso, 1992), las fechas
de conexién puerto-ferrocarril (Esteban-Oliver y Marti-Hen-
neberg, 2022), la evolucion del coste de los fletes (Valdaliso,
1991) o la produccién e importaciones de navios (Valdaliso,
2013). Ademas, se han realizado distintos estudios que anali-
zan la evolucion de la infraestructura y tecnologia portuaria
(CEHOPU, 1994; Delgado and Guimera, 2000). Estos datos han
facilitado analizar la evolucién del sector y sus efectos socioe-
conémicos mas significativos. Algunas de las conclusiones
alcanzadas sefialan que la mayor parte de astilleros modernos
espafioles surgen, salvo excepciones, a principios del siglo xx,
vinculados a la demanda nacional. Hasta este periodo el grue-
so de la demanda nacional se habria satisfecho por los astille-
ros extranjeros, en su mayor parte britanicos. Es decir, que al
igual que en el caso del ferrocarril (Nadal, 1975), los potencia-
les efectos de arrastre hacia atras de la construccién naval no
fueron plenamente aprovechados (Valdaliso, 1991). Por otro
lado, la navegacion si habria tenido efectos hacia delante muy
significativos. En primer lugar, los incrementos de producti-
vidad del transporte maritimo habrian facilitado la conver-
gencia de precios, estimulando la integracién del mercado
nacional (Esteban-Oliver, Alvarez-Palau y Marti-Henneberg,
MIMEOQ) y con el internacional (Valdaliso, 2013). En segundo
lugar, el sector habria afectado muy positivamente a la balan-
za de pagos, pues habria sido un factor explicativo principal

para explicar el muy significativo crecimiento de las exporta-
ciones sucedido en el periodo (Alvarez-Palau, Esteban-Oliver
y Marti-Henneberg, 2024; Valdaliso, 2013). Por tdltimo, habria
facilitado la diversificaciéon de la economia, con la aparicién
de actividades auxiliares, como, por ejemplo, los seguros ma-
ritimos.

No obstante, atin subsiste un relativo desconocimiento del
sector, particularmente en lo que se refiere a sus efectos terri-
toriales, que requiere ser abordado. En este sentido, resulta
pertinente la reflexién realizada en Valdaliso y Lépez (2001) y
posteriormente en Harlaftis, Tenold y Valdaliso (2012) sobre la
relativa escasez de trabajos acerca de la navegacién e indus-
trias maritimas, especialmente considerando su enorme rele-
vancia para el desarrollo econdémico global.

Creemos que en el caso de Espafia la baja disponibilidad de
datos de infraestructura ligada a la navegacion puede haber
limitado este tipo de analisis. Por ello, en este articulo presen-
tamos la primera base de datos en sistemas de informacion
geografica (SIG) de puertos, faros, rios y canales navegables de
Espafa entre mediados del siglo xvi y del siglo xx. Esta ha sido
elaborada utilizando una combinacién de técnicas SIG e inves-
tigacion histoérica basada en varias fuentes primarias y secun-
darias, e incluye, al maximo nivel de detalle espacial, la geolo-
calizacién y caracteristicas mas notables de los puertos, faros,
canales y rios navegables de la Espafia moderna y liberal. La
base de datos esta divida en tres ficheros. El primero recoge la
informacién referida a puertos; el segundo aquella que se re-
fiere a faros, mientras que el tercero presenta los canales y rios
navegables. La tabla A.1 del apéndice presenta y describe bre-
vemente las variables que esta base incorpora.

2. Metodologia para la reconstruccion de los datos
2.1. Puertos

La definicién de puerto incluye todos aquellos lugares en la
costa u orillas de un rio que, por sus caracteristicas, ya sean
naturales o artificiales, permite que las embarcaciones realicen
actividades comerciales, desembarques, reparaciones, etc. No
obstante, en esta base de datos incluimos tinicamente a aque-
llos puertos que tuvieron relevancia comercial y/o administra-
tiva antes de 1936. Optamos por este criterio porque conside-
ramos que, si bien existen numerosos puertos naturales en
Espafia, desde muchos de ellos no se han ejercido actividades
comerciales o de servicios a los barcos significativas'. Por tan-
to, su capacidad para inducir cambios socioeconémicos seria
muy limitada. Por otro lado, especialmente a inicios del siglo
XIX existieron municipios en cuyas playas, usualmente despro-
tegidas y carentes de infraestructura, se realizaban actividades
comerciales maritimas de gran relevancia.

Para establecer qué puertos de la Espafia moderna cumplen
estos criterios hemos consultado el Atlas del Rey Planeta, ela-
borado por Pedro Texeira en el en el afio 1634. Este presenta
una relacién completa de las costas de la peninsula ibérica,
incluyendo sus puertos y ciudades mas importantes. Entre los
materiales cartograficos destacan una serie de mapas en los
que se pueden apreciar las poblaciones, infraestructuras de-

! El uso de estos puertos suele estar orientado a actividades deportivas y
pesqueras.
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fensivas y portuarias y otras caracteristicas de las costas pe-
ninsulares. En esta base de datos hemos decidido categorizar
Ginicamente como puertos a aquellos lugares en los que apa-
rezca la denominacién «puerto», se aprecie infraestructura
portuaria o existan barcos atracados en sus proximidades. En
consecuencia, y aunque inicialmente localizamos 392 posibles
ubicaciones, inicamente consideramos 112 como puertos. En
este sentido debemos destacar que el Atlas no incluye el dibu-
jo de las costas de las islas Baleares, islas Canarias ni de Ceuta
y Melilla, por lo que sus puertos no estan incluidos?.

Para elaborar la base de datos de puertos del periodo liberal
hemos utilizado la Estadisticas generales del comercio exterior de
Espafia con sus provincias de ultramar y potencias extranjerasy la
Estadistica general del comercio de cabotaje, elaboradas por la
Direccién de Aduanas durante el periodo 1856-1936. Estas
muestran que 162 puertos de la peninsula y Baleares registraron
una actividad comercial lo suficientemente significativa como
para disponer de una aduana y/o se registrase el comercio de
cabotaje que por estos discurria. No obstante, vemos necesario
sefialar que algunos puertos presentan periodos de actividad
irregulares o que se limitan a determinadas décadas. En esta
base de datos decidimos incluir a cualquier puerto que, inde-
pendientemente de su periodo de actividad, aparezca registrado
en alguno de estos tomos. En este sentido, hay que destacar que
todos ellos aparecen en las estadisticas durante al menos una
década, y que, pese a que se retirara la aduana o dejaran de re-
portarse datos de comercio de cabotaje, muy probablemente
siguieron siendo relevantes a nivel local durante todo el periodo.

Asimismo, hemos detectado que algunos puertos fueron
clausurados para ser sustituidos por otros mas modernos,
usualmente en una ubicacién cercana a la original. En estos
casos hemos optado por inventariar un Ginico puerto consolida-
do que aglutina a ambos. Para la consolidacién hemos utilizado
la denominacién y ubicacién del mas moderno3. Por tltimo,
sefialar que estas estadisticas no presentan los datos de trafico
portuario de Canarias, pues durante el siglo xix tenian un trata-
miento estadistico y administrativo diferenciado* En conse-
cuencia, el inventario de los 31 puertos canarios ha sido reali-
zado utilizando datos extraidos de World Ports y la European
Sea Ports Organisation (ESPO) (tabla 1). Estas bases de datos
incluyen todos los puertos en funcionamiento en la actualidad,
por lo que no podemos discernir cuales tuvieron actividad co-
mercial y/o de pasajeros durante el periodo 1856-1935.

Una vez inventariados, hemos procedido a geolocalizar los
puertos incluidos en la base de datos. Para realizar este ejerci-
cio hemos utilizado distintas fuentes. Una de la mas relevantes
han sido los mapas histéricos del territorio. Estos fueron ela-
borados a lo largo de los siglos xix y xx por el Instituto Geogra-

2 Como apunte, ademas de la omision de los puertos insulares, es impor-
tante sefialar que detectamos una muy limitada cantidad de puertos en la
region del Levante, si bien desconocemos las causas.

3 Los casos para los que hemos realizado este ajuste son: Santa Eugenia
Riveira y Riveira, que pasan a formar un tnico puerto en la localizacion de
Riveira y con el nombre de Riveira; Santurce y Bilbao, en la localizacién de
Bilbao y nombre de Bilbao; Murviedro y Sagunto, en la localizaciéon y con
la denominacién de Sagunto; Torre del Mar y Vélez Malaga, en la localiza-
cion y con la denominacién de Torre del Mar; San Licar y Bonanza, en la
localizacién y con el nombre de Bonanza; Musel y Gijon, en la localizacién
de Musel y con el nombre de Gijén; Padrén y Puente Cesures-Padrén, en la
localizacién y con el nombre de Puente Cesures-Padron.

4 Durante este periodo los flujos comerciales con las Islas Canarias se re-
gistran como importaciones y exportaciones.

fico y Estadistico (posteriormente conocido como Instituto
Geografico Nacional o IGN) y cubren toda Espafia. El mas rele-
vante ha sido el Mapa topogrdfico nacional (MTN50), dibujado
a escala 1:25.000 y publicado a 1:50.000°. No obstante, el
MTN50 presenta algunos problemas. En primer lugar, los tra-
bajos de dibujo se iniciaron en 1857, publicandose en 1875 las
primeras hojas. Dado que para entonces diversas infraestruc-
turas portuarias estaban atin en construccion, existen territo-
rios donde el dibujo fue anterior a la construccién de la infraes-
tructura. Por tanto, y para completar localizacién de puertos,
hicimos uso de los datos de World Ports y ESPO. Ambos se
refieren a infraestructura actual, por lo que pueden existir
pequeiias discrepancias respecto a la localizacién histérica de
algunos puertos. No obstante, las diferencias observadas en
aquellos puertos para los que tenemos tanto su localizacion
histérica como la actual son triviales. En consecuencia, el mar-
gen de error en la localizacién obtenida por medio de estas
fuentes respecto a fuentes histéricas no deberia ser significa-
tiva. Por dltimo, cabe sefialar que una vez realizado el inven-
tario y geolocalizacién hemos asignado también la categoria
del puerto segin lo establecido en la Ley de Puertos, de 7 de
mayo de 18806. La figura 1 presenta los 246 puertos que con-
forman la totalidad de la base de datos.

2.2. Faros

Entendemos como faros aquellas infraestructuras luminicas
habilitadas a lo largo de la costa para facilitar la orientacién de
los navegantes en condiciones de baja visibilidad. Mediante
sistemas de medicion de distancias y triangulacién, permiten
estimar la ubicacién de las embarcaciones al realizar tanto
operaciones de navegacion como de atraque en puerto. Aunque
existen evidencias de sistemas de iluminacion anteriores, la
mayor parte de los faros actuales empezaron a ser construidos
a mediados del siglo xix, coincidiendo con la configuracion del
Estado liberal.

Para la reconstruccion de la base de datos de faros, partimos
del inventario publicado por la Comision de Faros de Puertos
del Estado en su boletin de informacién mensual de diciembre
del afio 2000’. Dicha base de datos contiene 188 faros que
cubren la totalidad de la costa peninsular, islas Baleares, islas
Canarias, Ceuta y Melilla. La geolocalizacion de los faros lista-
dos en esta fuente nos ha permitido tener una primera imagen
de su cobertura territorial, a la vez que poder registrar sus
principales caracteristicas. Posteriormente se procedio a revi-
sar el Catdlogo de faros con valor patrimonial de Espafia (San-
chez Beitia, 2017) para complementar la informacion disponi-
ble. De esta publicacién se identificaron 130 faros, aunque
Gnicamente 3 sirvieron para complementar los datos de la
Comisién de Faros: isla de Santa Claranota, Mouronota y Pun-

5> Para mas informacién acerca del MTN50, ver: http://www.ign.es/web/
ign/portal/cbg-area-cartografia.

6 Se han utilizado las siguientes categorias: 1) puertos de primer orden; 2)
puertos de segundo orden; 3) puertos refugio, y 4) puertos de interés local.
Posteriormente, los puertos de la Edad Moderna y que no aparecen en las
estadisticas, fueron categorizados con un 5. Gibraltar se identific con un 6.

7 Dicha base de datos también fue publicada en la pagina web: http://
www.lighthousesofspain.es, consultada en febrero de 2022. Dicha base de
datos fue posteriormente complementada en Wikipedia (https://es.wiki-
pedia.org/wiki/Anexo:Faros_de_Espafia).
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Figura 1. Localizacién de los puertos de Espafia.
Fuente: elaboracion propia.

Notas: el simbolo de la leyenda Atlas Rey Planeta se refiere tinicamente a aquellos puertos incluidos en el Atlas pero que no aparecen reflejados en las Esta-
disticas del comercio exterior y de cabotaje del periodo liberal.

Tabla 1.
Fuentes para el inventario y localizacién de los puertos de Espafia
Periodo Fuentes Inventario Geolocalizacion
1634 Atlas del Rey Planeta. La descripcion de Espafia y de las costas y puertos de sus 112 0
reinos. Pedro Texeira.
1856-1936 Estadisticas generales del comercio exterior de Espafia con sus provincias de 162 0

ultramar y potencias extranjeras y Estadistica general del comercio de cabotaje.
Direcciéon de Aduanas.

1857-1978 Mapa topogrdfico nacional 1:50.000 (MTN50). Instituto Geografico y Estadisti- 0 174
co del Reino. (http://www.ign.es/web/ign/portal/cbg-area-cartografia)

2022 World Ports. http://www.worldportsource.com/ 31 49

2022 European Sea Ports Organisation. https://www.espo.be/ 0 23
Total 305* 246"

Nota. Hay varios puertos que aparecen referenciados tanto en las fuentes del periodo moderno como en las del liberal. Se les ha asignado la misma ubicacién
en ambos periodos. Esto explica que haya mas puertos (59) inventariados que geolocalizados.

Fuente: elaboracién propia.

ta Atalaya (o San Ciprian). A continuacién, se inventariaron los  tar como faro ubicado a lo largo de la geografia peninsular y
faros incluidos en The Light-houses on the north and west coasts ~ de interés para la navegacion en las costas espafiolas. Final-
of France, Spain and Portugal, que inicamente aportaba Gibral- mente, se incluyeron también los faros listados en el Plan Ge-

Esteban-Oliver, G.; Alvarez-Palau, E. J. y Marti-Henneberg, J. Infraestructuras para la navegacién en la Espafia moderna y liberal: puertos, faros, canales y
rios navegables. https://doi.org/10.33231/j.ihe.2024.05.001



http://www.ign.es/web/ign/portal/cbg-area-cartografia
http://www.worldportsource.com/
https://www.espo.be/

No. of Pages 8

Esteban-Oliver, G.; Alvarez-Palau, E. ]. y Marti-Henneberg, . / Investigaciones de Historia Econémica - Economic History Research XX (2024) xx-xx

Figura 2. Ubicacién y fechas de apertura de los faros de Espaiia.
Fuente: elaboraci6n propia.

Tabla 2.
Fuentes para el inventario y localizacion de los faros de Espafia

Periodo Fuentes Inventario Geolocalizacion

s.11-2015 Boletin de Informacién Mensual, 80, de diciembre 2000. Comision de Faros. 188 188
Puertos del Estado

s.11- 1847 Plan General para el Alumbrado Maritimo de las Costas y Puertos de Espafia 20 5
e Islas Adyacentes de 1847

s.11-1852 The Light-houses on the north and west coasts of France, Spain and Portugal, 11 1
corrected to 1852.

s.11-1954 Catdlogo de faros con valor patrimonial de Espafia 130 3

Fuente: elaboracion propia.

neral para el Alumbrado Maritimo de las Costas y Puertos de
Espafia e Islas Adyacentes de 1847. Dicha publicacién se utiliz6
principalmente para rectificar algunos datos de fechas de aper-
tura, asi como para afiadir faros que se construyeron y desha-
bilitaron antes de la publicacién del Ministerio. En la figura 2
presentamos la ubicacién geografica y la categorizacion de los
faros segin su fecha de apertura, mientras que la tabla 2 pre-
senta el sumario de las fuentes utilizadas para la geolocaliza-
cion e inventario de los faros de Espaiia.

2.3. Rios y canales navegables

Para elaborar esta base de datos nos hemos basado en lo
expuesto en el Proyecto de las lineas generales de navegacion y de
ferrocarriles en la peninsula espafiola, elaborado por el coronel,
comandante de ingenieros D. Francisco Coello en el afio 18555,

8 Puede consultarse en: http://bdh-rd.bne.es/viewer.vm?id=0000000854
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Figura 3. Rios y canales navegables de Espaiia.
Fuente: elaboracion propia.

Tabla 3.

Fuentes para el inventario y localizacién de los rios y canales navegables de Esparia (1855-1936)

Periodo Fuentes Inventario Geolocalizacion
1855 Proyecto de las lineas generales de navegacion y de ferrocarriles en la Si No
peninsula espafiola, de 1855.
1997 Digital Chart of the World (1996-1997). http://www.maproom.psu.edu/dcw/. No Si

Fuente: elaboracién propia.

En este documento se indican los rios y canales que eran nave-
gables en la peninsula ibérica a mediados de siglo xix. En parti-
cular, este sefiala que existian Ginicamente dos canales navega-
bles, el de Castilla y el Imperial de Aragén. Asimismo, sefialaba
que la navegabilidad de los rios estaria basicamente limitada al
Ebro, Guadalquivir, Tajo y Guadiana y a los tramos finales de rios
menores, como el Llobregat, cuya navegacion podria verse en
ocasiones comprometida por la falta de agua.

Dado que nuestra base de datos comprende hasta 1936,
también hemos consultado fuentes de distinta indole para
contrastar si se construyeron o clausuraron canales navega-
bles, si se crearon presas que imposibilitaran la navegacién en
ciertos puntos o si se adecuaron cauces de rios para permitir

su navegabilidad durante el periodo comprendido entre 1855
y 1936. Estos sefialan que, mas alla de un progresivo abandono
en favor de los ferrocarriles y la construccién de un nimero
muy limitado de presas, no hubo cambios en las vias de nave-
gacion interior durante el periodo (Helguera Quijada y Garcia
Tapia, 1986; Herranz, 2004). En cuanto a las fechas de apertu-
ra de estas infraestructuras, es necesario sefialar que entende-
mos que los tramos de los rios que incluimos en esta base de
datos fueron también navegables durante la Edad Moderna®.

9 Existen distintos documentos que atestiguan que estos rios eran navega-
bles al menos desde la Edad Media. Un ejemplo seria el de la Cofradia
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Por otro lado, el Canal Imperial de Aragén fue construido entre
los afios 1776 y 1790, mientras que las obras principales del
Canal de Castilla se ejecutaron entre el afio 1753 y 1791%.

Una vez conocidas cuales eran las vias navegables del xix
hemos descargado la geolocalizacién actual de los rios y cana-
les de Espafia del Digital Chart of the World (DWC, 1996-1997).
Posteriormente eliminamos aquellos rios y canales que no
aparecian sefialados como navegables en Coello (1855). En este
sentido hay que destacar que, aunque la capa de DWC presen-
ta el trazado actual de estos rios y canales, desde la segunda
mitad del siglo xix no se han producido cambios significativos
en su recorrido, por lo que ambos trazados deberian ser muy
similares. En la figura 3 presentamos los canales y secciones
de rios navegables de Espafia. Por otro lado, la tabla 3 presen-
ta las fuentes utilizadas para el inventario y localizacién de
estos datos.

3. Aplicaciones y posibilidades de la base de datos

Las potenciales aplicaciones de esta base de datos son miil-
tiples y creemos que su publicacién puede ser especialmente
relevante para académicos de diferentes disciplinas.

En primer lugar, puede contribuir a una mejor compren-
sién de la dotacion infraestructural en la Espafia moderna y
liberal al nivel de desagregacion territorial que sea preciso.
Por ejemplo, esta base de datos podria servir como cataliza-
dor para ampliar el detalle territorial, la tipologia de las in-
fraestructuras incluidas en los analisis y el horizonte tempo-
ral de los trabajos que busquen describir y analizar la
evolucién del sistema portuario y de navegacién espaiiol
(Castillo y Valdaliso, 2017).

Estos datos también pueden utilizarse como variables
explicativas o de control en modelos econométricos gene-
rales. Se pueden crear variables dicotémicas o continuas,
como la distancia a puertos, faros, canales y rios navegables.
Por ejemplo, el uso de la base de datos de puertos puede ser
particularmente interesante para sustituir variables «de dis-
tancia a la costa» para controlar los efectos socioeconémicos
de la navegacioén. Utilizar la distancia o acceso a puertos,
canales y rios navegables puede proveer una identificaciéon
de sus efectos mucho mas precisa. De hecho, este tipo de
bases de datos son cominmente utilizadas en la literatura
que explora los factores que explican el desarrollo socioe-
conémico en perspectiva territorial (Bogart et al., 2021b;
Esteban-Oliver, 2023). Otro ejemplo seria el uso de faros
como variable instrumental para explicar acceso o distancia
a puertos. Esto es debido a que la ubicacién de los faros
estaria esencialmente explicada por los accidentes geogra-
ficos de la costa, pero no con los efectos socioeconémicos
de los puertos. Por tanto, existiria correlacién entre la varia-
ble instrumental y explicativa principal, pero no con la de-
pendiente.

Santa Maria de Predicadores. Creada por Jaime I de Aragon, tenia potestad
para solventar los problemas que suscitaba la navegacion fluvial del Ebro.
No obstante, vemos necesario destacar que la navegabilidad del Ebro y
Llobregat se podia ver comprometida en ciertas épocas del afio y tramos
concretos debido a sus irregulares caudales y la gran cantidad de sedimen-
tos que podian llegar a arrastrar.

10 E] Canal de Castilla experimentd diversas obras de ampliacién y mejora
durante la década de 1840 y la de 1850.

En tercer lugar, estos datos se pueden utilizar junto con
otras bases de datos de infraestructura de transporte (ferroca-
rriles, carreteras, aeropuertos, rutas de navegacion...) para
crear modelos de transporte que permitan el analisis de redes.
En este sentido queremos destacar que el analisis de los efectos
de la mejora del transporte desde una perspectiva multimodal
es un campo que esta viviendo un auge significativo (Fernihou-
gh y Lyons, 2022; Bogart et al., MIMEO).

Por tltimo, sefialar que esperamos que la publicacion de
estos datos pueda servir para promover el estudio de los efec-
tos de la navegacioén maritima e interior en la Espafia moderna
y liberal. No deja de ser paradéjico que en un pais cuya historia
esté tan ligada a la navegacion, la evidencia empirica acerca de
sus efectos sea todavia limitada.

4. Accesibilidad de los datos

Alvarez-Palau, Eduard J., Esteban-Oliver, Guillermo y Mar-
ti-Henneberg, Jordi. Historical Navigation GIS of Spain: Ports,
Lighthouses, and Navigable Waterways (HNGIS). Cora. Reposi-
tori de dades de Recerca. Disponible en: https://doi.org/10.
34810/data1135
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