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Resumen:�����������������×��������������������������������������������������������������À�����������-
ciales de España van a tener una importante repercusión en el país. Una de estas repercusiones será la 
������������×���������������×�����������������������������������������������������������ϐ�����������
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ce not only in politics and society of the moment but also in the commercial view because of the new 
bureaucratic system that comes with the First Industrial Revolution. In this article we are going to see 
how some characters of the age as a brigadier or Spanish or outlanders businessmen were concern for 
a modern inside communicative system by rivers based on steamboat, through Spanish river navigation 
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1. Introducción

La nueva forma de navegar mediante la máqui-
na de vapor insertada en el modelo de embarca-
ción de la época nace y se desarrolla en ambientes 
ϐ����������������������������Ǥ�����������±���������
esencial para conectar todo un inmenso territorio 
a través de sus ríos y desarrollar así un comercio 
������������������ǡ� ������ǡ���ï���ǡ������×�ǡ� �����ǡ�
���Ǥǡ� ����������� ȋ�������ǡ� ͳͻͺ͸ǡ� ͳͻͻͺǢ� ������ǡ�
ʹͲͳͲǢ����ϐ����ǡ�ʹͲͳͶȌǡ�������������������������-
pulsar a la población autóctona hacia el oeste del 
Mississippi. También en el norte de Europa los 
������������ �À��� ȋ�������ǡ� ����ǡ� �×����ǡ� ����-
���ǤǤǤȌ� ����������� ���� �������� ���� ������ ��� ������
tiempo que se desarrollaba en los Estados Unidos 

�����±�����ȋ����������ǡ�ͳͺͳ͹Ǣ�����������������-
����ǡ�ͳͻͺͳȌǤ

España no se quedó atrás, al menos en la teo-
�À�Ǥ� ������� ��� �����������ϐÀ�� ��� ���� �Ó��� ��������
�� �������� ���� ������� ������ ��� ������������� ���
ha centrado en describir a España como un país 
subdesarrollado para la época e incapaz de indus-
trializarse, en este artículo diferimos de esta tan 
generalizada opinión. Investigadores como Sidney 
�������ǡ� ȋͳͻͻͳȌǡ� ����������� ������ ������������ ��-
���������������Ó��ǡ��������������������������ǡ���
��À������������������������À��������±�����������ϐ����
���������� ���� ��������ǡ� ����� ��� ����ï�� ����� ��-
lor… dato que se contradice y que, por tanto, hoy 
se cuestiona entre los historiadores dedicados al 
estudio histórico de diversas plazas a nivel local, 
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por la gran importancia que realmente tuvo este 
���ϐ�������������������������������������������������
de las ciudades capitales de provincia y localida-
des circundantes. No olvidemos que el inicio del 
��������������������������������Ó�������±���������
gran auge de una burguesía polifacética, que se de-
dicó a diversos negocios como el comercio ultra-
������ǡ���������ǡ�����������×�����ϐ����������������
�ï������ǡ���������������������ǡ�������À����ǡ����Ǥǡ�ȋ���-
���ǡ�ʹͲͲͷǢ������ǡ�ͳͻͺ͹ȌǤ

Los estudios referentes a los proyectos de nave-
����×��ϐ��������������Ó����������������������������
����������������ǡ���������������ï�����������������
a la introducción de la navegación a vapor. Los po-
���� ��������� ��� ������×�� ���� ��� �������� ������×��
���� ��������� ���������ǡ� ����������� ��� ��� �±�����
��� ����ͻͲ��������������������Ǥ������������������
a dos autores bien reconocidos en el ámbito de la 
Historia y el desarrollo de la tecnología: Del Moral 
Ituarte y Merchán Cabaldón.

Leandro del Moral Ituarte, quien fuera catedrá-
����� ��� 
�����ϐÀ�� ������� ��� ��� ������������ ���
�������ǡ�������×������������������������������À������
de aguas en Andalucía como motor del desarrollo 
comercial y de abastecimiento para la ciudad de 
Sevilla. Concretamente debemos reseñar dos de 
sus artículos: uno, publicado en el año 1989, en 
��� ���������±���������� ��������������������� ȋ��-
������ ���Ȍ� �� ��������� ǲ��� �������� ���������� ���
acondicionamiento del Guadalquivir: La actuación 
de la Real Compañía de Navegación en la primera 
�������������������Ǥ����������������������������-
�������������Ǧ����×�������������������±����ǳǤ����
����� �������� ��� ��ϐ������ �������� ������ ��� ��� �����
Compañía de Navegación del Guadalquivir como el 
saneamiento de las marismas, los planes, las pro-
puestas, los proyectos de navegación, el fomento 
de la agricultura y de la minería, y la introducción 
de los primeros barcos a vapor en España.

Faustino Merchán Cabaldón fue el autor de un 
�����������������ǲ��������������������ǣ�����������
ȋ����Ȍ���������×�ǡ����������������×������������������
�����������À������������������������������ǳ��������-
�����������������������������������Àϐ�����±���������
académicos, en el cual se repasan las propuestas 
de navegación y de canalización centradas en darle 
al interior de España una salida al mar, destacando 
por tanto el proyecto del canal de Manzanares de 
1770, o el canal de Guadarrama mediante el cual 
que se concibió la idea de alargar el Guadalquivir 
hacia el norte y el mencionado canal del Manzana-
����������������Ǥ��������������±��������������������

estudio en cuanto al proyecto de navegación me-
diante vapores que realizó el brigadier de la arma-
da española Francisco Javier de Cabanes a inicios 
��������������ȋ��������ǡ�ʹͲͳͺȌǤ�

En el ámbito internacional Estados Unidos está 
a la vanguardia en estas líneas de investigación 
y podemos hallar multitud de obras cuyos temas 
�������������������������������������������×��ϐ��-
vial y de canalización, así como las embarcaciones 
a vapor en sí; e incluso debemos señalar los traba-
�����������×������������������������������×�������
estudio del patrimonio naval, como las numerosas 
embarcaciones a vapor sumergidas a lo largo de 
������������������ϐ�������������������Ǥ������������
���� ���� ��������� ���� ��������� ������ �������� ���
la Universidad de Texas, quien se ha dedicado al 
estudio material de los barcos de vapor del oeste 
americano recuperando así un importante patri-
��������������������������±�����ȋ�������ǡ�ͳͻͺ͸ǡ�
ͳͻͻͺǡ�ʹͲͳͳȌǤ

2. La España del XIX

El siglo que nos atañe se caracteriza por ser una 
época en la que España realiza su transición del 
Antiguo Régimen al liberalismo, y por importantes 
�±������������������������������������������������
muy negativas para el comercio. Tras el fracaso de 
la batalla de Trafalgar donde se demostró la su-
premacía de los barcos ingleses, España tuvo que 
lidiar con la invasión francesa al mando de Napo-
león Bonaparte en una guerra de independencia 
que se libraría desde 1808 a 1814 y, para colmo 
��������ǡ������±�������×��������ϐ��������������-
rinos debido a  la independencia de las colonias 
americanas, lo que la llevó a perder el monopolio 
comercial existente con las mismas y la metrópo-
li; y no debemos olvidar las crisis internas, como 
���������������������ǡ�����������À����ï����������
ánimos y la economía española. Estos aconteci-
mientos hicieron de España un país atrasado en 
cuestiones técnicas como las referentes a las co-
municaciones internas o a la industrialización de 
sus fábricas, agricultura y astilleros, con respecto 
al resto de potencias europeas, pues las crisis eco-
nómicas y políticas no le permitieron reponerse, y 
tampoco las crisis sociales que asomaban una tras 
otra en un país cuya mayor masa poblacional eran 
campesinos pobres sin medios ni recursos para 
��������������������������ȋ	�������������ǡ�ͳͻͻ͹Ǣ�����
������ǡ�ʹͲͳͷȌǤ

���� ������������ ��� �������� ����������� ������-
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ron para paliar, en parte, estos problemas, pero 
también se usaron, amén del capital privado de        
burgueses de origen nacional, para modernizar 
y/o industrializar ciertas zonas de España. Frente 
a este panorama existieron hombres que presen-
taron proyectos para crear industrias en diversos 
sectores tanto de producción como de transporte 
porque España no se había preocupado de me-
������ ���� ��������������� ����������ǡ� �����������
±��������������������������������������������Ǥ�	���-
���ǡ��������������������������������À������������
su sistema interno de comunicación con creces 
involucrándose sus gobernantes en ello durante 
��������������������Ǥ���������������������������
la burguesía comerciante española, por lo general, 
contaba con un poder adquisitivo envidiable en 
comparación con el campesinado y con otros sec-
tores de la sociedad, pero era necesario la unión 
��� ���������� ���������� ����� ��������� ������ �ï-
blicas de cierta envergadura, especialmente aque-
llas relacionadas con el transporte como las líneas     
�±������������������ϐ���������������������Ǥ

͵Ǥ���������À�����������������������������ϐÀ��ϐ��-
vial de la península Ibérica

Debemos tener en cuenta antes de indagar 
en estos proyectos que la península Ibérica goza 
���������������������������×��������ϐ���Ǣ� ���������
entre dos continentes, Europa y África, y por ella 
transcurren ríos que desembocan en el océano At-
��������ȋ��������Ȍǡ������������������������ȋ�������Ȍǡ�
�����������������������ȋ��������ȌǤ�����������×����-
roeste de España, podemos destacar el río Miño, 
el más largo y caudaloso de Galicia, que nace en la 
provincia de Lugo y desemboca en el Atlántico ha-
ciendo frontera entre España y Portugal. El Ebro, 
por otra parte, que es el segundo río más largo de 
la península y que se ubica en la zona noreste de la 
misma, nace en Cantabria y desemboca en el Medi-
����������������������Ǥ����������������À������������
de la península Ibérica atravesando España y Por-
tugal de este a oeste casi en su totalidad; nace en la 
Sierra de Albarracín, en Teruel, y desemboca en el 
Océano Atlántico por Lisboa, Portugal y atraviesa 
���������������������������ǡ�������ǡ����������������
Reina, y Alcántara en España, y Abrantes, Santa-
rém y Lisboa en Portugal. Al sur del territorio es-
pañol nos encontramos con el río Guadalquivir que 
recorre las provincias de Jaén, Córdoba, Sevilla, 
�� �����ǡ� ������������� ��� ����� ï������ ����������
��������ï����������������ǡ����������������������

�����������������������������������������ï����ȋ��-
conocimiento del río Guadalquivir entre Córdoba 
y Sevillaǡ�ͳͺͶ͹Ǣ����������ǡ�ͳͻͺͻǢ�������×�ǡ�ͳͻͻ͸Ǣ�
�±�����������ǡ�ʹͲͲͻǢ���������ǡ�ʹͲͳͷȌǤ

Los problemas que presentan los ríos españo-
les son varios, además del factor estacional anual 
que hace que varíe el caudal dependiendo de la 
zona, hay otros factores que condicionan el cauce 
�������������ǡ��������������������������ϐÀ�������
la mayoría de los ríos de la península atraviesan 
�������� �����Ó����ǡ� �������� �������ǡ� ���Ǥǡ� ��À�
la fuerza de sus aguas es mayor en éstas áreas al 
�����������������������������������������������-
ciones del año, mientras que, en ríos de llanura, la 
escorrentía es más perezosa y regular; también se 
debe tener en cuenta la poca profundidad de los 
�À��������������������������� ��� ����������������
transcurso de los mismos. He aquí la razón de por 
qué en otras épocas y en el propio siglo que nos 
atañe no se pudieron llevar a cabo la mayoría de 
�������������������������×��ϐ������Ǥ

ͶǤ���������������Ó����������������×��ϐ���������
bordo de vapores, siglo XIX

4.1. Sus autores

Los responsables de redactar estos proyectos 
�����������×��ϐ�����������ǡ������������À�ǡ�������-
ses que, en constante contacto con ultramar y con 
�������������ǡ�����������������������������×����
un carácter emprendedor. Crearon asociaciones 
��������������������������������ï��������������-
�������������������������������������� ���� �����-
������� �� ��� ������ ��� ������� ����������� ���� ������
dando sus frutos. Para ello contaron con proyectis-
tas especializados, como ingenieros o arquitectos, 
pues fueron determinantes los estudios relativos 
a la profundidad de los ríos en cada tramo de los 
mismos, analizar los problemas que algunos pre-
sentaban y las posibles soluciones, así como las 
estructuras necesarias para facilitar el tránsito del 
agua y la navegación; sin olvidar la importancia de 
����������������������ǣ�����������������ϐÀ��������-
���ϐÀ�������������Ǥ

En general podemos observar que los autores 
de estas iniciativas coinciden en varios puntos, el 
primero de ellos, la necesidad de un sistema co-
�������������������������������À��ϐ������ǣ

“Es tan indispensable el establecimiento 
de comunicaciones interiores en un esta-
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do, que, sin esta base, cuantas medidas de 
utilidad pública y particular han de fun-
darse en ella, vienen a ser inútiles o ruino-
sas por falta de su preciso y natural apo-
yo. (…) Es, pues, tan incontestable que las 
naciones prosperan cuando, teniendo bien 
arreglado el ramo de comunicación inte-
rior por medio de caminos, canales y ríos 
navegables, les es fácil hacer aplicación 
de este principio de riqueza a toda clase 
de especulaciones fabriles, agrícolas y co-
merciales, al paso que las carecen de un 
recurso tan importante son comparativa-
mente pobres y débiles. En el presente es-
tado de general laboriosidad, de estímulo 
a la perfección de las artes, y de vastos co-
nocimientos de su conjunto y de su meca-
nismo, se quedan muy atrás las segundas 
respecto a las primeras.”�ȋCabanes, 1829ȌǤ

El segundo punto en el que estos autores inciden 
es en la falta de iniciativas económicas por parte 
del estado para modernizar el país desde pasadas 
±�����Ǣ��ǡ�����ï�����ǡ����������������������������
y opinión en cuanto a las políticas proteccionistas:

“El sistema prohibitivo de comercio, cal-
culado con maduro y prudente consejo, 
�������� ���� ��������� ���������� �� ����ϔ����
en general la industria manufacturera; 
pero tal vez sería perjudicalísimo si, por 
carecer de comunicaciones interiores, no 
fuese posible a las provincias litorales re-
cibir los productos de las del centro, ó les 
obligase a recibirlos a un precio excesivo, 
que les pusiese en el caso de dirigir sus mi-
����������ϔ������������������.”�ȋCabanes, 
1829ȌǤ

En resumen, tres factores básicos sobre los que 
���������������������������������������������������-
nes de los autores de la época que centraron sus 
estudios de posibilidades de navegación interior 
en el uso de embarcaciones movidas por el vapor 
���������������×�����������������������������������
sino la prosperidad de los cultivos de las zonas 
cercanas a los ríos del interior de España, el au-
�������������ϐ���� ����������� ���� ��� ��������-
ban entonces deshabitados y por tanto sin nadie 
que labrase sus tierras, y la puesta en marcha de 
minas de carbón abandonadas que se ubicasen 
próximas. Todo un sistema de producción de mul-

titud de productos en torno a los ríos que, gracias 
al vapor aplicado a la navegación tendrían una sa-
lida garantizada y por tanto un aumento próspe-
��� ��� ������� �� ϐ��������������������� ������ �������
como comercial.

4.2. Los proyectos: buques de vapor para los 
���������������ϐ����������������Ó�

A lo largo de toda la Edad Moderna española 
nos vamos a encontrar proyectos de este tipo que, 
llevados a la práctica, dado el carácter agrícola y 
manufacturero del territorio español, hubieran 
sido de vital importancia para la distribución y 
venta de estos productos. Estos documentos re-
ϐ����������������������������������������������-
cesarias tales como puentes, dragados, limpiezas, 
estructuras varias, almacenes, presas, molinos, 
muelles, etc. etc., y de presupuestos para hacer po-
sible la navegación por los diversos ríos y canales 
de la península Ibérica, en lo cual no nos vamos 
�� ��������Ǥ� ��� ��� ������ ���ǡ� �������� ��� ����������
apoyada por Felipe II en 1583 del arquitecto Juan 
Bautista Antonelli para la navegación de los ríos 

������ �� ����ǡ� �� ���� ���������� ��� ���� �����������
Carduchi y Martelli en 1641 para Felipe IV entre 
otros. La idea central de todos estos ingenieros 
y arquitectos era poner en contacto la capital de 
España, la Villa de Madrid, capital del reino desde 
1561, con el puerto de mar más cercano, en este 
�����������ǡ�������±�������À�������ȋ�������ǡ�ʹͲͲ͸ȌǤ�
Ninguno de estos proyectos mencionados pudo 
llevarse a cabo pues en su mayoría fueron aban-
donados por otros asuntos que resultaron vitales 
para el estado y cayeron pues en el olvido o sim-
plemente no llegaron ni siquiera a iniciarse.

La fuentes históricas que vamos a examinar 
son documentos presentados durante la primera 
����������������������������������������������×��
ϐ��������������������������������������������������-
barcaciones a vapor dado el éxito que habían teni-
��������À��������������������������������������ǡ�
Inglaterra y Francia contribuyendo a aumentar 
������������� ���� ϐ�������� �������� �� ������������
condiciones para navegar que éstas ofrecían pues 
los barcos a vapor no precisaban del viento ni de 
las corrientes para navegar sino de la voluntad del 
hombre, no era necesario instaurar un sistema tan 
caro como lo fuesen los caminos de sirga, ya que 
estas naves podían navegar a contra corriente y 
tenían más capacidad de carga dadas sus formas, y 
su nuevo material constructivo, el hierro, más ma-
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leable y de menos peso que la madera.
Vamos a centrar nuestra atención en este artí-

culo en tres proyectos concretos: el de la Real Com-
pañía de Navegación del Guadalquivir en 1815; el 
de Francisco Javier de Cabanes, para hacer navega-
��������À������������������������������������������
1829; y el proyecto de navegabilidad también para 
buques de vapor del río Ebro que llevado a cabo 
una empresa francesa en 1851.

������ ����� ��������� ���������� ���� �����������
partes: una introducción en la que se contemplan 
los problemas que azotan al comercio interior y 
���������������� ���� ��������� ������������ ��������ǡ�
�������������×��������������������������������������
������������������À�����������������������������-
senta, un informe elaborado por un arquitecto de 
������������������������À���������������������������
precisan enumerando una por una las obras que se 
habrían de llevar a cabo, los presupuestos desglo-
sados de las mismas,  las concesiones terrenales 
y privilegios que esta empresa requiere por parte 
������������Ǣ�������� ϐ��������ǡ������ ������������Ǥ�
������ ���������������������������������������ϐ��-
���� ��������� �������� ����� ��� ��������×�� �����-
siva del río, el uso de sus riberas para establecer 
estructuras necesarias e incluso para el cultivo de 
determinados productos, o los derechos de explo-
����×������������������×���������������������ȋ���-
�������
������ǡ�ͳͻͻͻǢ�����À�������±���ǡ�ʹͲͳ͹ȌǤ

El primer proyecto español de navegación a 
������ ���� ������� ϐ��������� ��� ����������� ���� ����
empresa privada sevillana en el río Guadalquivir 
����������������×����������������������ï���������-
��������������������ȋ����������
�������ǡ�ͳͺͳͷȌǤ����
empresa se denominó Real Compañía de Navega-
ción del Guadalquivir, la cual se forma en el año de 
1815 obteniendo unos determinados privilegios 
mediante la Real Orden de 8 de agosto del men-
�������� �Ó�� ȋ�����ǡ� ͳͺͶ͹Ǣ� ������ǡ� ͳͺͷͺȌǤ� �����
Compañía de Navegación del Guadalquivir destaca 
en la Historia de la navegación española por ser 
�������������� ��������� �����������×�� ϐ�����������-
por en España, su primer vapor se denominó Real 
Fernando y se le conocía como Betis o el Real. Este 
vapor fue construido en el astillero de los Reme-
dios de Triana, con una máquina que provenía de 
Inglaterra y que había sido construida por la em-
���������������������ȋ�������ǡ�ͳͻ͹ͻȌ���������×����ͺ�
������������ͳͺͳ͹������������������������������À��
����������ï����������������ǡ���������À��������� ���
propia bahía gaditana para contemple de los ciu-
��������������������������������������������ϐ�����

����������×��������
��������������������ʹʹ������-
lio del mencionado año. La empresa se extinguió 
en torno a los primeros años de la segunda mitad 
����������������������������������������������������
concesiones por no haber alcanzado los diversos 
���������� �� ���� ������� ��� ���À�� ������������� ��
por haber sido denunciada, entre otras entidades 
por el propio Ayuntamiento de Sevilla, por apro-
�����×����������������������������ȋ�������ǡ�ͳͻͺͲȌǤ�
Sin embargo sus directores proyectaron y realiza-
ron obras muy interesantes en cuanto a la navega-
ción, mantenimiento del río y de algunos enclaves 
costeros en los que sus barcos desembarcaban pa-
�����������������À��������������������������ï����
de Barrameda donde hizo construir un muelle en 
ͳͺʹͲ����������������������ϐ���������������������-
����
�����ϐ��������������������������������������-
tra Señora de 1831 también colaboraron sus diri-
gentes en el estudio para implantar la navegación 
desde Córdoba mediante la ampliación del curso 
del río, colonizaron tierras hasta entonces inha-
bitadas para iniciar cultivos en la zona, realizaron 
dragados, crearon almacenes y estructuras para la 
salvaguarda de mercancías, insertaron máquinas 
de vapor tanto para la navegación como para las 
dragas, la agricultura y la extracción de carbón y 
�����ò����� �����������������������������À�� ȋ��-
���ǡ�ͳͺͶ͹ȌǢ�y por supuesto propiciaron la navega-
ción a vapor con sus vapores Infante Don Carlos, 
que sustituyó al Real Fernandoǡ� ȋ�������� �������ǡ�
ͳͻ͹ͻȌǡ�Trajano, Adriano y Betis,  y con una fraga-
ta a vapor nombrada Reina Amalia destinada al 
transporte por diversos puertos peninsulares. Fue 
por tanto una empresa pionera en industrializar 
los sectores navales, agrarios y mineros de los te-
rritorios colindantes al Guadalquivir en torno a la 
provincia de Sevilla. Fue la empresa más destaca-
ble del momento porque sus proyectos no se que-
��������ϐ����������������������ǡ� ���������������-
virtieron en una realidad factible que cambió las 
expectativas empresariales en cuanto al ámbito de 
��������������������������ϐ��������������������������-
�������ϐ�����������������������������À��������±�����
���������������������������� ��������� ������������
españolas en torno a la navegación por vapor.

���ͳͺʹͺ�����������×����
�������������������-
���������������������������×�����������À���������-
diante embarcaciones a vapor. Su creador fue un 
���������� ���� ��±������ ����Ó��� �������� 	���������

����������������Ǥ�������������������������������-
so que casi ponía en contacto la capital y centro 
de España con el Océano Atlántico a través del 
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5. Conclusiones

�������������ǡ������������ϐ���������������������
proyectos indicando la excelente fuente documen-
tal que constituyen para el estudio histórico del 
�������Ǥ��������������������������������������-
dos, ordenados y perfectamente documentados 
con todo tipo de estudios y planos de la época que 
considerasen sus autores precisos para tales co-
�������������������������ϐ������Ǥ����������������-
so sus razones para modernizar el transporte inte-
���������������������������������������������������
posible analizar la problemática económica, políti-
ca y social de la época a la que cada uno pertenece.

Exceptuando la labor de la Compañía de Nave-
gación del Guadalquivir, que insertó máquinas a 
������������ͳͺͳ͹���������������ϐ����ǡ�����������-
����������������������������������À�����������-
ración con los realizados en el norte de Europa y 
en la emergente potencia norteamericana. Se de-
��������������������������������������������������
atraso español en cuanto a la industrialización de 
sectores productivos y serviciales se trate, y por 
ello son estos informes una gran iniciativa por par-
���������������������������������������������������
las condiciones económicas en base a la moderni-
����×�� ���� �������� ������������� ϐ������� �� �����-
rando así el desarrollo comercial en el interior.

Estos proyectos son la prueba de que en Espa-
ña no existió un letargo social sino una grave falta 
de medios económicos para modernizar las diver-
sas industrias como la agraria, la minera, la textil, 
y la naval, no hay más que echar un vistazo a los 
presupuestos que se presentan en cada proyecto, 
que resultan escalofriantes para la época y en las 
condiciones en las que se encontraba España.

Si bien es cierto que durante la época del mo-
nopolio americano se crearon grandes fortunas 
privadas, lo que llegaba a manos del estado era 
destinado al mantenimiento y conservación de las 
colonias de ultramar en detrimento del desarrollo 
de un fuerte sistema comunicativo interno en la 
����×����Ǥ���������������������ϐ������������������
de examinar la realidad del momento en diversas 
localidades, sobre todo en aquellas zonas vulne-
������ǡ��������ǡ����������������������������������
malas comunicaciones terrestres, en contraste con 
�������������������������������ǡ������������������
�����ǡ� ���������� �� ï����� �������� ���������� ��� ���
ϐ�����������������������������������±����������-
�����������������ǡ������������×���������������������
primerísimo orden a pesar de los acontecimientos 

������������������ ȋ�������ǡ�ʹͲͲ͸ȌǤ������ ������� ��
cabo esta idea, fueron precisos una serie de acuer-
dos entre España y Portugal, que se realizaron 
sin problema alguno y que la propia memoria del 
proyecto recoge y publica en 1829. Es un estudio 
muy bien documentado porque su autor describe 
y examina todos los intentos anteriores de navega-
��×��ϐ������������������������	���������ȋ���������Ȍ�
hasta su contemporaneidad y añade copias de es-
tos documentos incluyendo las concesiones que se 
les otorgaron a cada uno. La razón de que Cabanes 
�������������������������������������×������×�����
fue su pretensión de demostrar que las vicisitudes 
que hicieron que los proyectos no se llegasen a 
realizar antaño podían ser resueltos en pleno si-
�������������������������������������������À�����
el uso de la máquina de vapor adaptada al dragado 
de tierras para la limpia del río y a la navegación. 
El informe incluye, además, un desglose económi-
co de los que costaría establecer dicha navegación, 
cuyo presupuesto total ascendía a 11,600,000 rea-
les de vellón, de los cuales 8,000,000 iban desti-
nados a la adquisición de 40 vapores de hierro del 
�����������ȋ��������ǡ�ʹͲͳͺȌǤ

����ï�����ǡ����������������������������������ǡ�
queremos mencionar el proyecto de navegabilidad 
mediante vapores del río Ebro puesto en marcha 
en 1856 por una empresa francesa llamada la 
Real Compañía de Canalización del Ebro con ayuda 
de capitales franceses, belgas, ingleses y algunas 
�����������������Ó�����ȋ	�������ǡ�ʹͲͲͻȌǤ��������-
������������������������������������������������-
�������������� ����±��������������������� ȋ��������
et alǤǡ�ͳͻͻͻȌ���������������������×�����������������
mencionado, y no es sino a partir de 1857 cuando 
el Ebro pudo gozar de vapores por sus aguas y al 
igual que ocurrió con los vapores de la Real Com-
pañía de Navegación del Guadalquivir que a veces 
hacían escala en el puerto y en la bahía gaditanos, 
los vapores de esta compañía del Ebro navegaron 
��� �×��� ���� ��� ������� ϐ������ǡ� ����� ���� �����±��
realizaron escalas en varios puertos de mar como 
Barcelona, Tarragona, Sitges o Vilanova.

La compañía fracasó al tener que hacer fren-
te a obras técnicas de gran envergadura como el 
dragado del río o la construcción de estructuras 
requeridas para los barcos y para el embarque y 
����������������������������������À��ǡ����Ǥ���ϐ�-
����������������������������ÓÀ�����×���������������
canalización y los riegos del Ebro para el cultivo 
del arroz, cambiando su nombre por el de: Real 
Compañía de Canalización y riegos del Ebro.
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