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Resumen: Los cambios historicos que acontecen durante el siglo XVIII en cuanto a las politicas comer-
ciales de Espafia van a tener una importante repercusién en el pais. Una de estas repercusiones sera la
revalorizaciéon y modernizacién de los puertos y la puesta en marcha de todo un sistema eficiente de
comunicacion interior fluvial y terrestre que se encontraba en pésimas condiciones. En este trabajo
nos vamos a centrar en el estudio de tres proyectos de navegacién fluvial redactados durante la prime-
ra mitad del siglo XIX, los cuales se basaron en el uso del vapor adaptado a la navegacién por los rios
Guadalquivir, Ebro y Tajo, respectivamente.
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Abstract: The historical changes that happens in Spain during the 18th Century had a great influen-
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
amodern inside communicative system by rivers based on steamboat, through Spanish river navigation
projects by steamboat in the 19th Century for the Guadalquivir, Ebro and Tajo rivers.
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1. Introduccion de América (Del Marmol, 1817; Kranzsberg y Pur-
sell, 1981).

Espafia no se quedd atras, al menos en la teo-
ria. Aunque la historiografia de los afios setenta
y ochenta del pasado siglo XX generalmente se

ha centrado en describir a Espafia como un pais

La nueva forma de navegar mediante la maqui-
na de vapor insertada en el modelo de embarca-
cién de la época nace y se desarrolla en ambientes
fluviales y entornos costeros. En Norteamérica fue

esencial para conectar todo un inmenso territorio
a través de sus rios y desarrollar asi un comercio
interior de pieles, tabaco, azdcar, algodén, carne,
etc, envidiable (Crisman, 1986, 1998; Heeden,
2010; Camfield, 2014), ademas de colonizar y ex-
pulsar a la poblacion autdctona hacia el oeste del
Mississippi. También en el norte de Europa los
principales rios (Danubio, Rhin, Rédano, Tame-
sis...) conocieron los inicios del vapor al mismo
tiempo que se desarrollaba en los Estados Unidos

subdesarrollado para la época e incapaz de indus-
trializarse, en este articulo diferimos de esta tan
generalizada opinion. Investigadores como Sidney
Pollard, (1991), distinguen entre actividades co-
merciales pequeiias, de cabotaje y de ultramar, y
asi apuntan a que en la peninsula Ibérica el trafico
costanero fue esencial, pero de ningtin gran va-
lor... dato que se contradice y que, por tanto, hoy
se cuestiona entre los historiadores dedicados al
estudio histérico de diversas plazas a nivel local,
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por la gran importancia que realmente tuvo este
trafico de cabotaje en lo que respecta al desarrollo
de las ciudades capitales de provincia y localida-
des circundantes. No olvidemos que el inicio del
siglo XIX se caracteriza en Espafia también por el
gran auge de una burguesia polifacética, que se de-
dic6 a diversos negocios como el comercio ultra-
marino, la banca, la inversion en fincas urbanas y
rusticas, el comercio del vino, la politica, etc., (Bus-
tos, 2005; Ramos, 1987).

Los estudios referentes a los proyectos de nave-
gacion fluvial en Espafia en torno al siglo XIX son
mas bien escasos, y lo son mas auln los referentes
a la introduccién de la navegacién a vapor. Los po-
cos trabajos en relacién con el tema en cuestién
son trabajos recientes, publicados en la década
de los 90 del pasado siglo XX. Debemos destacar
a dos autores bien reconocidos en el ambito de la
Historia y el desarrollo de la tecnologia: Del Moral
[tuarte y Merchan Cabaldén.

Leandro del Moral [tuarte, quien fuera catedra-
tico de Geografia Humana de la Universidad de
Sevilla, publicé trabajos centrados en las politicas
de aguas en Andalucia como motor del desarrollo
comercial y de abastecimiento para la ciudad de
Sevilla. Concretamente debemos resefiar dos de
sus articulos: uno, publicado en el afio 1989, en
la revista Mélanges de la Casa de Velazquez (vo-
lumen XXV) y titulado “Un intento frustrado de
acondicionamiento del Guadalquivir: La actuacion
de la Real Compafiia de Navegacion en la primera
mitad del siglo XIX. Nuevas actuaciones y replan-
teamiento geo-histérico de un tema polémico”. En
este trabajo se reflejan algunas obras de la Real
Compaiifa de Navegacién del Guadalquivir como el
saneamiento de las marismas, los planes, las pro-
puestas, los proyectos de navegacion, el fomento
de la agricultura y de la mineria, y la introduccién
de los primeros barcos a vapor en Espaia.

Faustino Merchan Cabalddn fue el autor de un
estudio titulado “Madrid puerto de mar: Un puerto
(seco) de ilusidn, y la contribucién de la ciencia y
la ingenieria al desarrollo de la sociedad” y publi-
cado en la revista de Autores cientifico técnicos y
académicos, en el cual se repasan las propuestas
de navegacion y de canalizacién centradas en darle
al interior de Espafia 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 concibid la idea de alargar el Guadalquivir
hacia el norte y el mencionado canal del Manzana-
res hacia el sur. El Tajo también ha sido objeto de

estudio en cuanto al proyecto de navegaciéon me-
diante vapores que realiz6 el brigadier de la arma-
da espafiola Francisco Javier de Cabanes a inicios
del siglo XIX (Pastrana, 2018).

En el &mbito internacional Estados Unidos esta
a la vanguardia en estas lineas de investigacion
y podemos hallar multitud de obras cuyos temas
principales son estos proyectos de navegacion flu-
vial y de canalizacién, asi como las embarcaciones
a vapor en si; e incluso debemos sefialar los traba-
jos arqueoldgicos basados en la recuperacién y el
estudio del patrimonio naval, como las numerosas
embarcaciones a vapor sumergidas a lo largo de
la cuenca hidrografica del Mississippi. Un ejemplo
son los trabajos del profesor Kevin Crisman de
la Universidad de Texas, quien se ha dedicado al
estudio material de los barcos de vapor del oeste
americano recuperando asi un importante patri-
monio nautico para Norteamérica (Crisman, 1986,
1998, 2011).

2. La Espana del XIX

El siglo que nos atafie se caracteriza por ser una
época en la que Espafa realiza su transicién del
Antiguo Régimen al liberalismo, y por importantes
pérdidas territoriales que trajeron consecuencias
muy negativas para el comercio. Tras el fracaso de
la batalla de Trafalgar donde se demostré la su-
premacia de los barcos ingleses, Espafia tuvo que
lidiar con la invasion francesa al mando de Napo-
leén Bonaparte en una guerra de independencia
que se libraria desde 1808 a 1814 y, para colmo
de males, también encaré sus conflictos ultrama-
rinos debido a la independencia de las colonias
americanas, lo que la llevé a perder el monopolio
comercial existente con las mismas y la metrépo-
li; y no debemos olvidar las crisis internas, como
las guerras carlistas, que mermarian ain mas los
animos y la economia espafiola. Estos aconteci-
mientos hicieron de Espafia un pais atrasado en
cuestiones técnicas como las referentes a las co-
municaciones internas o a la industrializacién de
sus fabricas, agricultura y astilleros, con respecto
al resto de potencias europeas, pues las crisis eco-
noémicas y politicas no le permitieron reponerse, y
tampoco las crisis sociales que asomaban una tras
otra en un pais cuya mayor masa poblacional eran
campesinos pobres sin medios ni recursos para
poder salir de la miseria (Fusi y Palafox, 1997; Del
Barrio, 2015).

Las inyecciones de capital extranjero sirvie-
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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 Espafia. Frente
a este panorama existieron hombres que presen-
taron proyectos para crear industrias en diversos
sectores tanto de produccién como de transporte
porque Espafia no se habia preocupado de me-
jorar sus comunicaciones interiores, resultando
éstas lentas y precarias en pleno siglo XVIII. Fran-
cia, Inglaterra o Estados Unidos habian mejorado
su sistema interno de comunicacidén con creces
involucrandose sus gobernantes en ello durante
toda la Edad Moderna. A comienzos del siglo XIX
la burguesia comerciante espafiola, por lo general,
contaba con un poder adquisitivo envidiable en
comparaciéon con el campesinado y con otros sec-
tores de la sociedad, pero era necesario la unién
de capitales burgueses para encauzar obras pu-
blicas de cierta envergadura, especialmente aque-
llas relacionadas con el transporte como las lineas
férreas o las obras fluviales y portuarias.

3. Caracteristicas generales de la geografia flu-
vial de la peninsula Ibérica

Debemos tener en cuenta antes de indagar
en estos proyectos que la peninsula Ibérica goza
de una privilegiada situacién geografica; se halla
entre dos continentes, Europa y Africa, y por ella
transcurren rios que desembocan en el océano At-
lantico (al oeste), en el mar Mediterrdneo (al este),
y en el mar Cantabrico (al norte). De la regién no-
roeste de Espafia, podemos destacar el rio Mifio,
el mas largo y caudaloso de Galicia, que nace en la
provincia de Lugo y desemboca en el Atlantico ha-
ciendo frontera entre Espafia y Portugal. El Ebro,
por otra parte, que es el segundo rio mas largo de
la peninsula y que se ubica en la zona noreste de la
misma, nace en Cantabria y desemboca en el Medi-
terraneo por Tarragona. El Tajo es el rio mas largo
de la peninsula Ibérica atravesando Espafia y Por-
tugal de este a oeste casi en su totalidad; nace en la
Sierra de Albarracin, en Teruel, y desemboca en el
Océano Atlantico por Lisboa, Portugal y atraviesa
las poblaciones de Aranjuez, Toledo, Talavera de la
Reina, y Alcantara en Espafia, y Abrantes, Santa-
rém y Lisboa en Portugal. Al sur del territorio es-
pafiol nos encontramos con el rio Guadalquivir que
recorre las provincias de Jaén, Cérdoba, Sevilla,
y Cadiz, desembocando en esta ultima provincia
por Sanlicar de Barrameda, y cuenta con un buen

embarcaciones a vapor en la Espaiia del siglo XIX

trecho navegable desde Sevilla hasta Sanldcar (Re-
conocimiento del rio Guadalquivir entre Cérdoba
y Sevilla, 1847; Del Moral, 1989; Torrejon, 1996;
Pérez y Roman, 2009; Pastrana, 2015).

Los problemas que presentan los rios espafio-
les son varios, ademas del factor estacional anual
que hace que varie el caudal dependiendo de la
zona, hay otros factores que condicionan el cauce
de los mismos, principalmente la topografia pues
la mayoria de los rios de la peninsula atraviesan
cadenas montafiosas, parajes rocosos, etc., asi
la fuerza de sus aguas es mayor en éstas areas al
bajar por sus pendientes y en determinadas esta-
ciones del afo, mientras que, en rios de llanura, la
escorrentia es mas perezosa y regular; también se
debe tener en cuenta la poca profundidad de los
rios en determinadas zonas y la complejidad del
transcurso de los mismos. He aqui la raz6n de por
qué en otras épocas y en el propio siglo que nos
atafie no se pudieron llevar a cabo la mayoria de
los proyectos de navegacion fluvial.

4. Proyectos espaiioles de navegacion fluvial a
bordo de vapores, siglo XIX

4.1. Sus autores

Los responsables de redactar estos proyectos
de navegacidn fluvial eran, en su mayoria, burgue-
ses que, en constante contacto con ultramar y con
el extranjero, gozaban de una buena educacion y
un caracter emprendedor. Crearon asociaciones
para apoyar proyectos de obras publicas y de em-
presas privadas con objeto de mejorar los trans-
portes y de crear un tejido industrial que fuese
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 rios en cada tramo de los
mismos, analizar los problemas que algunos pre-
sentaban y las posibles soluciones, asi como las
estructuras necesarias para facilitar el transito del
agua y la navegacion; sin olvidar la importancia de
un factor determinante: la propia geografia y topo-
grafia del terreno.

En general podemos observar que los autores
de estas iniciativas coinciden en varios puntos, el
primero de ellos, la necesidad de un sistema co-
municativo interno fuerte por via fluvial:

“Es tan indispensable el establecimiento
de comunicaciones interiores en un esta-

Revista Atlantica-Mediterranea de Prehistoria y Arqueologia Social 21, pp. 155-162

Universidad de Cadiz

157



PASTRANA JIMENEZ, Lydia

do, que, sin esta base, cuantas medidas de
utilidad publica y particular han de fun-
darse en ella, vienen a ser intitiles 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 comunicacion inte-
rior por medio de caminos, canales y rios
navegables, les es fdcil hacer aplicacién
de este principio de riqueza a toda clase
de especulaciones fabriles, agricolas 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 estimulo
a la perfeccion de las artes, y de vastos co-
nocimientos de su conjunto y de su meca-
nismo, se quedan muy atrds las segundas
respecto a las primeras.” (Cabanes, 1829).

El segundo punto en el que estos autores inciden
es en la falta de iniciativas econémicas por parte
del estado para modernizar el pais desde pasadas
épocas; y, por dltimo, muestran su punto de vista
y opiniéon en cuanto a las politicas proteccionistas:

“El sistema prohibitivo de comercio, cal-
culado con maduro y prudente consejo,
protege las fdbricas nacientes y vivifica
en general la industria manufacturera;
pero tal vez seria perjudicalisimo si, por
carecer de comunicaciones interiores, no
fuese posible a las provincias litorales re-
cibir los productos de las del centro, 6 les
obligase a recibirlos a un precio excesivo,
que les pusiese en el caso de dirigir sus mi-
ras al trdfico de contrabando.” (Cabanes,
1829).

En resumen, tres factores basicos sobre los que
va a recaer el eje de la mayor parte de las peticio-
nes de los autores de la época que centraron sus
estudios de posibilidades de navegacién interior
en el uso de embarcaciones movidas por el vapor
con vistas no sélo a mejorar el transito comercial
sino la prosperidad de los cultivos de las zonas
cercanas a los rios del interior de Espaia, el au-
mento demografico en pueblos que se encontra-
ban entonces deshabitados y por tanto sin nadie
que labrase sus tierras, y la puesta en marcha de
minas de carbén abandonadas que se ubicasen
préximas. Todo un sistema de produccién de mul-

titud de productos en torno a los rios que, gracias
al vapor aplicado a la navegacién tendrian una sa-
lida garantizada y por tanto un aumento préspe-
ro en cuanto a finanzas y desarrollo tanto social
como comercial.

4.2. Los proyectos: buques de vapor para los
mayores cauces fluviales de Espaiia

A lo largo de toda la Edad Moderna espafola
nos vamos a encontrar proyectos de este tipo que,
llevados a la practica, dado el caracter agricola y
manufacturero del territorio espafiol, hubieran
sido de vital importancia para la distribuciéon y
venta de estos productos. Estos documentos re-
flejan todo un entramado desglosado de obras ne-
cesarias tales como puentes, dragados, limpiezas,
estructuras varias, almacenes, presas, molinos,
muelles, etc. etc., y de presupuestos para hacer po-
sible la navegacion por los diversos rios y canales
de la peninsula Ibérica, en lo cual no nos vamos
a adentrar. En el siglo XVI, destaca la propuesta
apoyada por Felipe Il en 1583 del arquitecto Juan
Bautista Antonelli para la navegacién de los rios
Jarama y Tajo, o los proyectos de los ingenieros
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
Espafia, la Villa de Madrid, capital del reino desde
1561, con el puerto de mar mas cercano, en este
caso Lisboa, a través del rio Tajo (Merchan, 2006).
Ninguno de estos proyectos mencionados pudo
llevarse a cabo pues en su mayoria 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 histéricas que vamos a examinar
son documentos presentados durante la primera
mitad del siglo XIX como proyectos de navegacion
fluvial con la novedad de insertar el uso de las em-
barcaciones a vapor dado el éxito que habian teni-
do en paises extranjeros como en Estados Unidos,
Inglaterra y Francia contribuyendo a aumentar
notablemente sus finanzas gracias a las mejores
condiciones para navegar que éstas ofrecian 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 podian navegar a contra corriente y
tenian mas capacidad de carga dadas sus formas, y
su nuevo material constructivo, el hierro, mas ma-
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leable y de menos peso que la madera.

Vamos a centrar nuestra atencion en este arti-
culo en tres proyectos concretos: el de la Real Com-
pafifa de Navegacidn del Guadalquivir en 1815; el
de Francisco Javier de Cabanes, para hacer navega-
ble el rio Tajo con barcos de hierro y de vapor en
1829; y el proyecto de navegabilidad también para
buques de vapor del rio Ebro que llevado a cabo
una empresa francesa en 1851.

Estos tres trabajos presentan las siguientes
partes: una introduccién en la que se contemplan
los problemas que azotan al comercio interior y
los motivos que les llevan a idear estos trabajos,
una descripcion detallada de los objetivos y de las
ventajas que tendria la empresa que cada uno pre-
senta, un informe elaborado por un arquitecto de
las condiciones de los rios y de las mejoras que se
precisan enumerando una por una las obras que se
habrian de llevar a cabo, los presupuestos desglo-
sados de las mismas, las concesiones terrenales
y privilegios que esta empresa requiere por parte
del gobierno; y para finalizar, unas conclusiones.
Entre las peticiones que algunos proyectos refle-
jan destacan algunas como la navegacién exclu-
siva del rio, el uso de sus riberas para establecer
estructuras necesarias e incluso para el cultivo de
determinados productos, o los derechos de explo-
tacién de minas de carbdn cercanas a la zona (Del-
gado y Guimer3, 1999; Martinez y Pérez, 2017).

El primer proyecto espafiol de navegacion a
vapor por cauces fluviales se desarrolla por una
empresa privada sevillana en el rio Guadalquivir
para la navegacion desde Sevilla a Sanlucar de Ba-
rrameda y viceversa (Briarly y Gonzalez, 1815). La
empresa se denominé Real Compafiia de Navega-
cion del Guadalquivir, la cual se forma en el afio de
1815 obteniendo unos determinados privilegios
mediante la Real Orden de 8 de agosto del men-
cionado afio (Madoz, 1847; Sancho, 1858). Esta
Compaiifa de Navegacion del Guadalquivir destaca
en la Historia de la navegacion espafiola por ser
la primera en insertar la navegacién fluvial a va-
por en Espafia, su primer vapor se denominé Real
Fernando y se le conocia como Betis o el Real. Este
vapor fue construido en el astillero de los Reme-
dios de Triana, con una maquina que provenia de
Inglaterra y que habia sido construida por la em-
presa Boulton y Watt (Alvarez, 1979) y se bot el 8
de julio de 1817 inaugurando su primera travesia
hasta Sanlicar de Barrameda, y de alli y hasta la
propia bahia gaditana para contemple de los ciu-
dadanos y de las autoridades como bien se refleja

embarcaciones a vapor en la Espaiia del siglo XIX

en el periddico La Gazeta de Madrid del 22 de ju-
lio del mencionado afio. La empresa se extinguid
en torno a los primeros afios de la segunda mitad
del siglo XIX siendo despojada de sus privilegios y
concesiones por no haber alcanzado los diversos
objetivos a los cuales se habia comprometido y
por haber sido denunciada, entre otras entidades
por el propio Ayuntamiento de Sevilla, por apro-
piacién indebida de la isla Menor (Morales, 1980).
Sin embargo sus directores proyectaron y realiza-
ron obras muy interesantes en cuanto a la navega-
cion, mantenimiento del rio y de algunos enclaves
costeros en los que sus barcos desembarcaban pa-
sajeros y mercancias como es el caso de Sanlicar
de Barrameda donde hizo construir un muelle en
1820 tal y como aparece reflejado en el Dicciona-
rio Geografico Universal dedicado a la Reina Nues-
tra Sefiora de 1831 también colaboraron sus diri-
gentes en el estudio para implantar la navegacion
desde Cérdoba mediante la ampliacién del curso
del rio, colonizaron tierras hasta entonces inha-
bitadas para iniciar cultivos en la zona, realizaron
dragados, crearon almacenes y estructuras para la
salvaguarda de mercancias, insertaron maquinas
de vapor tanto para la navegaciéon como para las
dragas, la agricultura y la extracciéon de carbon y
desagilie de las minas de Villanueva del Rio (Ma-
doz, 1847); y por supuesto propiciaron la navega-
cién a vapor con sus vapores Infante Don Carlos,
que sustituyé al Real Fernando, (Alvarez Pantoja,
1979), 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 mas destaca-
ble del momento porque sus proyectos no se que-
daron reflejados sobre el papel, sino que se con-
virtieron en una realidad factible que cambi6 las
expectativas empresariales en cuanto al ambito de
los transportes navales y fluviales en el litoral cos-
tero y fluvial del suroeste de la peninsula Ibérica
siendo ademads ejemplo en el resto de iniciativas
espafiolas en torno a la navegacién por vapor.

En 1828 se present6 al Gobierno de Su Majes-
tad un proyecto de navegacion para el rio Tajo me-
diante embarcaciones a vapor. Su creador fue un
brigadier del ejército espanol llamado Francisco
Javier de Cabanes. Se trata de un trabajo ambicio-
S0 que casi ponia en contacto la capital y centro
de Espafia con el Océano Atlantico a través del
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Tajo hasta Lisboa (Merchan, 2006). Para llevar a
cabo esta idea, fueron precisos una serie de acuer-
dos entre Espafia 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-
cion fluvial desde tiempos de Felipe II (Siglo XVI)
hasta su contemporaneidad y afiade copias de es-
tos documentos incluyendo las concesiones que se
les otorgaron a cada uno. La razén de que Cabanes
realizase este trabajo de documentacion histérica
fue su pretension de demostrar que las vicisitudes
que hicieron que los proyectos no se llegasen a
realizar antafio podian ser resueltos en pleno si-
glo XIX dado el mayor conocimiento de los rios y
el uso de la maquina de vapor adaptada al dragado
de tierras para la limpia del rio y a la navegacién.
El informe incluye, ademas, un desglose econ6mi-
co de los que costaria establecer dicha navegacidn,
cuyo presupuesto total ascendiaa 11,600,000 rea-
les de vellon, de los cuales 8,000,000 iban desti-
nados a la adquisicién de 40 vapores de hierro del
extranjero (Pastrana, 2018).

Por ultimo, pero no por ello menos importante,
queremos mencionar el proyecto de navegabilidad
mediante vapores del rio Ebro puesto en marcha
en 1856 por una empresa francesa llamada la
Real Comparniia de Canalizacién del Ebro con ayuda
de capitales franceses, belgas, ingleses y algunas
aportaciones espafiolas (Fabregat, 2009). Lo cier-
to es que se barajaron varias opciones para nave-
gar el Ebro a través de barcos de vapor (Queralt
et al, 1999) pero ninguna se llevé a cabo hasta el
mencionado, y no es sino a partir de 1857 cuando
el Ebro pudo gozar de vapores por sus aguas y al
igual que ocurri6 con los vapores de la Real Com-
pafifa de Navegacion del Guadalquivir que a veces
hacian escala en el puerto y en la bahia gaditanos,
los vapores de esta compafiia del Ebro navegaron
no sélo por el dmbito fluvial, sino que también
realizaron escalas en varios puertos de mar como
Barcelona, Tarragona, Sitges o Vilanova.

La compafiia fracasé al tener que hacer fren-
te a obras técnicas de gran envergadura como el
dragado del rio o la construccién de estructuras
requeridas para los barcos y para el embarque y
desembarque de pasajeros y mercancias, etc. A fi-
nales del siglo XIX la compafifa pas6 a trabajar la
canalizacion y los riegos del Ebro para el cultivo
del arroz, cambiando su nombre por el de: Real
Comparniia de Canalizacién y riegos del Ebro.

5. Conclusiones

Para concluir, queremos reflexionar sobre estos
proyectos indicando la excelente fuente documen-
tal que constituyen para el estudio histérico del
momento. Se trata de trabajos muy bien redacta-
dos, ordenados y perfectamente documentados
con todo tipo de estudios y planos de la época que
considerasen sus autores precisos para tales co-
metidos de navegabilidad fluvial. Cada autor expu-
so sus razones para modernizar el transporte inte-
rior y expresan sus objetivos de manera tal que es
posible analizar la problematica econémica, politi-
cay social de la época a la que cada uno pertenece.

Exceptuando la labor de la Compafiia de Nave-
gacion del Guadalquivir, que inserté maquinas a
vapor desde 1817 para diversos fines, son proyec-
tos de obras para mejoras muy tardios en compa-
raciéon con los realizados en el norte de Europa y
en la emergente potencia norteamericana. Se de-
tecta en estos trabajos una plena consciencia del
atraso espafiol en cuanto a la industrializacién de
sectores productivos y serviciales se trate, y por
ello son estos informes una gran iniciativa por par-
te de aquellos ilustrados y burgueses para mejorar
las condiciones econémicas en base a la moderni-
zacién del sistema comunicativo fluvial y asegu-
rando asi el desarrollo comercial en el interior.

Estos proyectos son la prueba de que en Espa-
fa no existi6 un letargo social sino una grave falta
de medios econ6micos para modernizar las diver-
sas industrias como la agraria, la minera, la textil,
y la naval, no hay mas 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 Espafia.

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 conservacion de las
colonias de ultramar en detrimento del desarrollo
de un fuerte sistema comunicativo interno en la
metrépoli. Nuestro andlisis reafirma la necesidad
de examinar la realidad del momento en diversas
localidades, sobre todo en aquellas zonas vulne-
rables, rurales, alejadas de puertos de mar y con
malas comunicaciones terrestres, en contraste con
las zonas costeras y portuarias, como por ejemplo
Cadiz, principal y dnico enclave portuario de la
flota del monopolio comercial con América duran-
te el siglo XVIII, y que siguié siendo un puerto de
primerisimo orden a pesar de los acontecimientos
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histéricos de inicios del XIX pues su burguesia te-
nia un notable poder adquisitivo. Fueron muchas
las personalidades que criticaron fervientemente
esta situacion de falta de inyecciones econdémicas
mejorar las condiciones industriales del momen-
to, asi como el sistema centralizador y prohibitivo
del comercio espafiol durante gran parte del XVIII
y del XIX. Espafia, un pais rico en agricultura, no
so6lo en la triada mediterranea, sino en el cultivo de
otros importantes productos, como la cafia de azu-
car, que precisaban de una rapida salida hacia los
puertos de mar mas cercanos, pero esta necesidad
quedaba truncada por el monopolio comercial y la
falta de buenas vias comunicativas terrestres y flu-
viales. Por ello, al llegar la centuria de 1800, vemos
como paises del norte de Europa (como Francia o
Dinamarca) si estaban listos para mejorar sus in-
dustrias de transporte al haberse dedicado éstos
a la mejora sistematica de la comunicacién en sus
respectivos territorios.
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